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Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 








MESSERSCHMITT BF 109G-4 CONVAIR B-58 HUSTLER BLOHM & VOSS BV 238 
Der erste Überschall-Bomber der Welt Im zweiten Teil der B& V-Retrospektive geht 
es um das seinerzeit größte Flugzeug der Welt. 








Drei Enthusiasten verwirklichten in Albstadt 
ein sensationelles Restaurierungsprojekt. war ein technisches Meisterwerk. 





NORTH AMERICAN P-51D MUSTANG FOUGA MAGISTER PETLJAKOW F PE-2 
Die Mustang war der leistungsfähigste Der elegante französische Zweisitzer Die schnelle Zweimot gehörte zu den 
US-Jäger im Zweiten Weltkrieg. war der erste reine Jettrainer der Welt. besten Kampfflugzeugen der Sowjetunion. 





KLASSIKER-GALERIE MUSEUM RÜCKBLICK 


Über Jahrzehnte entwickelte sich die spekta- Einblicke in die beeindruckende Flugzeug- Im „Fußballkrieg“ flogen 1969 zum letzten Mal 
kuläre Luftbetankungstechnik zur Perfektion. sammlung des March Field Air Museum. Propellerjäger im Luftkampf gegeneinander. 





HEINKEL HE 177 GREIF 
Anspruch und Wirklichkeit klafften bei 
Heinkels schwerer Zweimot weit auseinander. 





KLASSIKER-MAGAZIN 
Bei ihrem Einsatz im Irak entdeckten britische 
Soldaten die Wracks mehrerer Hawker Fury. 





VOUGHT FAU-5 CORSAIR 
Zwei exzellente Exemplare dieses 
faszinierenden Marinejägers im Portrait. 
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VORSCHAU 


„Klassiker der Luftfahrt“ kooperiert weltweit 
in enger Partnerschaft mit: 


| FLUG REUDE 
Im. v.. Eau; 


Brasilien Südamerika 


av: BUOOT 


Spanien Niederlande 





Den Hut ziehen 


Manchmal müssen auch Journalisten warten können, 
selbst wenn es in den Fingern juckt. So erging es uns 
ganz aktuell bei dem Bericht über die sensationelle Auf- 
erstehung der Messerschmitt Bf 109G-4 in Albstadt, 
den Sie in diesem Heft ab Seite 18 lesen können. Seit 
langem waren wir in das Projekt eingeweiht, doch 
Heiko Müller, Werner Grammel, Sigi Knoll und Wilhelm Heinz, die 
Geschäftsführender „Macher“ des Messerschmitt-Jägers, baten darum, Still- 
Redakteur schweigen vor der breiten Öffentlichkeit zu bewahren, 
bis sie ihr Flugzeug am 8. Oktober selbst offiziell vor 
viel Prominenz aus Luftfahrt und Politik vorgestellt haben. 
Wir sind ihrem Wunsch gerne nachgekommen aus Respekt vor ihrer Leistung, die 
wir nun den Lesern von „Klassiker der Luftfahrt“ präsentieren. Mit viel Enthusiasmus, 
hohem finanziellem Einsatz und großer Sachkenntnis haben sie und ihre Helfer einen 





technischen Zeitzeugen auf die Beine gestellt, an dem in Zukunft sie selbst als Pilo- 
ten, aber genauso zahllose Klassiker-Fans Freude haben werden. Davor kann man 


nur den Hut ziehen. 
Die Flug Werk FW 190 A8/N und die Me 


262 der Messerschmitt-Stiftung verspre- 


chen auch für die nächsten Monate viel Bewegung in der Szene. Und in Süddeutsch- 


land, das können wir jetzt schon verraten, 
Weges in ein neues Leben. 


ist eine weitere Bf 109 am Anfang ihres 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von „Klassiker der Luftfahrt“! 


Herzlichst Ihr 


Heike DEE 
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Lightning soll 
überholt werden 


Über den Weg der Lockheed 
Lightning, die jüngst der ameri- 
kanische Sammler Ron Fagen 
kaufte, haben wir wiederholt be- 
richtet. Jetzt überführte Steve Hin- 
ton das Flugzeug von Chino in sei- 
ne neue Heimat in Minnesota. 

Die Lightning war 1945 als P- 
38] gebaut, kurz darauf jedoch 
von Lockheed zum Fotoaufklärer 
F-5G umgerüstet und später wie- 
der auf den Stand bei der Auslie- 
ferung gebracht worden. Ihr neu- 
er Eigentümer will sie jetzt gründ- 
lich überholen. Nach seiner Aus- 
sage ist sie wohl das authentisch- 
ste noch fliegende Exemplar. 


Hansa Jet vor der 
Entscheidung 


Anfang Oktober stand das Pro- 
jekt zur Rettung des wohl letzten 
flugfähigen HFB 320 Hansa Jet vor 
der Entscheidung über Erfolg oder 
Scheitern. Bis zum 11. Oktober 
musste der Verein „Ein Hansa Jet 
für Hamburg e. V.“ die Kaufsum- 
me von 100 000 Euro aufbringen, 
ansonsten sollte das jetzt in der 
Türkei beheimatete Flugzeug ver- 
schrottet werden. 

Das Deutsche Technikmuseum 
Berlin hat eine Beteiligung an dem 
Projekt in Erwägung gezogen. 
Doch für etwa die Hälfte des Kauf- 
preises suchte der Verein kurz vor 
Ablauf der Zahlungsfrist noch 
Sponsoren. 


Diese P-38) 
Lightning 
hat ihre 
neue Hei- 
mat in Min- 
nesota. Das 
Foto ent- 
stand kurz 
nach dem 
Start iin 
Chino. 


Russischer Buran 
für Sinsheim 


Das Auto & Technik Museum 
Sinsheim e.V. erhält eine der bei- 
den jemals gebauten russischen 
Raumfähren. Bereits Ende 2003 
hatte das Museum mit dem Raum- 
fahrtunternehmen NPO Molnija ei- 
nen Vertrag über den Erwerb 
des Testflugkörpers BTS-002 ge- 
schlossen, der zwischen 1984 und 
1989 mit Hilfe von vier Strahl- 


BF 109 IN NOORDWIJK 


Noch befindet sich das gut erhal- 
tene Wrack einer Bf 109G-6 im 
kürzlich eröffneten Atlantikwall- 
Museum im holländischen Noord- 
wijk aan Zee. Doch die Gruppe, 
die das Flugzeug vor einiger Zeit 
fand, hofft, die Messerschmitt 
innerhalb der nächsten fünf Jahre 
restaurieren zu können. 

Das Flugzeug mit der Werknum- 


triebwerken für insgesamt 34 Test- 
flüge in der Erdatmosphäre genutzt 
worden war. Der Raumpgleiter be- 
findet sich derzeit in Bahrain und 
soll bis zum Frühjahr 2005 nach 
Deutschland überführt werden. 


„Alte Adler‘‘ wählen 
neues Präsidium 


Wolfgang Weinreich ist der 
neue Präsident der Traditionsge- 
meinschaft „Alte Adler“. Der 
frühere DAeC-Präsident, bis zum 
2. Oktober noch Präsident des 
Weltluftsportverbandes FAI, tritt 
die Nachfolge von Joachim Knap- 
pe an, den die Mitglieder auf der 
Jahreshauptversammlung Anfang 
September in Würzburg zum Eh- 
renpräsidenten ernannten. Vize- 
präsident wurde wieder Theo 
Rack, Schatzmeister Fritz Fliegauf, 
der nach der Wende den Flug- und 
Fallschirmsportverband der DDR 
führte. Weiter rückten Prof. Jörg 
Dräger, Ernst Haller, Dr. Dieter 
Stüber, Dr. Fred Thomas und Fred 
Weinholz in das Präsidium. 





mer 15678 gehörte zur 9./]JG 54 
und wurde Opfer einer Spitfire 
der 118th RAF Squadron. Der Pi- 
lot rettete sich mit dem Fall- 
schirm. Glücklicherweise schlug 
der Jäger in morastigen Grund 
ein. Dadurch erklärt sich der 
recht gute Zustand des Wracks, 
das beim Aufprall praktisch nur in 
vier große Teile zerbrach. 


Rückschlag für 
Square One 

Einen herben Verlust erlitt der 
auch in Europa unter Mustang-En- 
thusiasten bekannte Restaurie- 
rungsbetrieb Square One Aviation 
im kalifornischen Chino. Firmen- 
chef Ross Anderson, der den Be- 
trieb erst im Dezember vergange- 





Bei den Mustang-Spezialisten von 
Square One ist derzeit unter an- 
derem diese TF-51D in Arbeit. 


nen Jahres übernommen hatte, 
kam bei einem Absturz mit seiner 
selbst gebauten Harmon Rocket II 
ums Leben. 

Square One Aviation ist vor al- 
lem auf die Restaurierung und den 
Neuaufbau von North American 
Mustang P-51D und TF-51D spe- 
zialisiert. Wer das Unternehmen 
weiterführen wird, war bei Re- 
daktionsschluss noch nicht klar. 


Hurrikan wütet 
unter Klassikern 


Der tropische Wirbelsturm 
„Charley“, der am 13. August Flo- 
rida überrollte, hat dabei eine 
enorme Zahl von Hangars und 
Flugzeugen beschädigt. Betroffen 
sind unter anderem das Flying Ti- 
gers Warbird Restoration Muse- 
um am Kissimmee Gateway Air- 
port und das kleinere Unterneh- 
men Warbird Adventures. Dessen 
zwei T-6 Texan und Bell 47 be- 
fanden sich in einem Hangar, der 
unter dem Druck des Wirbel- 
winds einstürzte. Auch eine 
Boeing Stearman, die einst der 
frühere US-Präsident Bush senior 
flog, wurde beschädigt. Bei „Fan- 
tasy of Flight“ in Polk City hob 
eine C-47 im Wind ab und „lan- 
dete“ auf drei Pick-ups. 







So etwas wie ein altes Pärchen 
sind die North American B-25] 
Mitchell „Heavenly Body“ und 
„Executive Sweet“. Nur 53 
Werknummern liegen zwischen 
den Flugzeugen, die 1944 gebaut 
wurden. Beide durchliefen später 





_ „HEAVENLY BODY“ UND „EXECUTIVE SWEET“ 


Nassiher-Pugr 


das sogenannte Hayes-Moderni- 
sierungsprogramm und flogen an 
den gleichen Trainingsbasen in 
Texas. Gemeinsam wurden sie 
1962 an Avrey Aviation in Grey- 
bull, Wyoming, verkauft und zu 
Sprühflugzeugen umgebaut, bald 


Erasadırs 


danach aber außer Dienst gestellt 
und 1968 für den Film „Catch 22“ 
wieder aktiviert. 

Auch danach blieben die B-25] 
bis heute zusammen. Mike Pupich 
und Ed Schnepf, beide am Van 
Nuys Airport in Südkalifornien 


beheimatet, kauften die Klassiker 

und rüsteten sie wieder auf ihren 

ehemaligen militärischen Standard | 
zurück. Trotz der langen gemein- | 
samen Zeit iistunser Bild daserste | 
Air-to-Air-Foto, dass die beiden | 
Flugzeuge zusammen zeigt. 
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Jüngster Zugang der rasch expandierenden Jet-Sammlung des Yanks Air 
Museum ist diese Convair F-106B Delta Dart. 


KURZ VOR DEM ERSTFLUG 


Hawk 75 kommt 
nach Duxford 


Die extrem seltene Hawk 75 der 
The Fighter Collection (TFC) in 
Duxford steht kurz vor dem Erst- 
flug. Im kalifornischen Chino wur- 
de das Flugzeug kürzlich lackiert 
und steht derzeit in der Endmon- 
tage. Noch vor Jahresende dürfte 
der Jäger, der zum überwiegenden 
Teil in Neuseeland restauriert wur- 
de, erstmals wieder in die Luft 
kommen. Das Flugzeug, über des- 
sen Restaurierung wir bereits in 


„Klassiker der Luftfahrt“ 4/04 
kurz berichteten, wird die weltweit 
einzige flugfähige Hawk 75 sein. 
Sie flog ab 1939 zunächst bei der 
französischen Luftwaffe, wurde 
später in Algerien eingesetzt und 
diente von 1946 bis 1949 wieder 
in Frankreich als Trainingsflug- 
zeug für angehende Jagdflugzeug- 
piloten. 

Nach seiner Flugerprobung soll 
der Klassiker nach England zu Ste- 
phen Greys TFC verschifft wer- 
den. Ganz sicher wird die Hawk 
75 einer der Stars bei der nächsten 
Flying Legends Airshow 2005 in 
Duxford sein. 


F-106B DELTA DART 


Neuzugang bei 
Yanks Air Museum 


Das Yanks Air Museum in Chi- 
no wird immer mehr zu einem 
Tipp für die Fans der frühen Jet- 
Generation. Jüngster Zugang der 
schnell wachsenden Museums- 
flotte ist eine der letzten doppel- 
sitzigen Convair Delta Dart, die 
lange auf der Davis-Monthan AFB 


Die Hawk 75 
der TFC steht 
kurz vor dem 
Erstflug. Im 
nächsten Jahr 
wird sie in 
Duxford zu 
sehen sein. 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 


in Arizona stand. Diese F-106B 
flog zuletzt als Begleitflugzeug in 
der Erprobung der Rockwell B-IB. 

Die doppelsitzige Version der 
Delta Dart flog erstmals am 9. 
April 1958. Insgesamt 63 Stück 
wurden gebaut, die neben den ein- 
sitzigen F-106A bei der Air Na- 
tional Guard flogen. Nach ihrer 
Ausmusterung wurden viele der 
Flugzeuge zu QF-106A/B-Droh- 
nen umgebaut und bei Waffener- 
probungen zerstört. 
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News 


Trainer in Holland 
restauriert 


Nach langer Restaurierung ist in 
diesem Jahr in Holland eine AT- 
6A-NT wieder in die Luft gekom- 
men. Das Flugzeug war dort in 
den 60er Jahren bereits zugelassen 
gewesen. Als sich sein Besitzer vor 
zehn Jahren entschloss, den Trai- 
ner wieder in den früheren Rüst- 
zustand als AT-6A zu bringen, 
stellte sich die Luftfahrtbehörde 
quer. Entnervt ließ er das Flugzeug 
schließlich in den USA als NI5FY 
registrieren. Als das Flugzeug 
2003 verkauft wurde, ließ der 
neue Besitzer im Rahmen der 
Restarbeiten nochmals FY als Kür- 
zel eines amerikanischen Fluchs 
und nicht ganz feinen Grußes an 
die holländische Luftfahrtbehörde 
auf den Rumpf lackieren. 





Nach jahrelanger Restaurierung 
fliegt diese North American 
AT-6A jetzt wieder in Holland. 


Verein rettet 
Douglas 6-47 


Die Zukunft der C-47 F-AZTE 
ist gesichert. Nach langer Unsi- 
cherheit übernahm die französi- 
sche Vereinigung „Dakota et Com- 
pagnie“ endgültig das Flugzeug, 
das zuletzt lange Zeit wegen eines 
Motorschadens und Problemen 
mit der Luftfahrtbehörde in Li- 
moges geparkt war. 

Die C-47 aus dem Baujahr 1943 
hat eine bewegte Geschichte. Un- 
ter anderem war sie an der Invasi- 
on in der Normandie beteiligt, flog 
bei der RAF 50 Einsätze für die 
Berliner Luftbrücke und später bei 
der französischen Luftwaffe und 
in der zentralafrikanischen Repu- 
blik. Seit 1983 flog sie wieder für 
verschiedene Besitzer in Frank- 
reich. 
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ten zu den schönsten Klassikern beim Oldtimer- 
Treffen in Damme. „Klassiker der Luftfahrt‘‘ war 
mit einer Jodel D140 Mousquetaire dabei. 


Fw 190 beim 
Torfstich gefunden 


Mehr als 60 Jahre nach dem Ab- 
sturz einer Focke-Wulf Fw 190A- 
5 ins Hochmoor bei Rühlertwist im 
Emsland sind ihre Trümmer wie- 
der ans Tageslicht gekommen. Er- 
mittlungen der Lingener Vermis- 
stensuchgruppe „Ikarus“ ergaben, 
dass der Jäger höchstwahrschein- 
lich nach einem Luftkampf mit al- 
liierten Flugzeugen am 26. No- 
vember 1943 in das Moor gestürzt 





Eine Ryan PT-22 und die Bücker Jungmann gehör- 


war, Erste Teile waren bereits im 
Juli beim Abtorfen aufgetaucht, 
darunter ein Teil des Propellers 
mit anhängendem Getriebe. Nach 
Unterrichtung der Suchgruppe 
wurden weitere Teile ausgebag- 
gert, bis schließlich die Identität 
geklärt werden konnte. 

Die Fw 190A-5 gehörte zum 
JG 1 und war seinerzeit in Rheine- 
Bentlage gestartet. Da die Ab- 
sturzstelle in dem damals noch 
nicht trockengelegten Moor sehr 
unzugänglich war, wurde nur der 
Pilot geborgen. Das Wrack blieb 
im Moor. 


Die C-47 der Vereinigung „Dakota et Compagnie“ wurde 1943 gebaut. 
Sie flog unter anderem bei der Berliner Luftbrücke mit. 





Rarität 
in Pensacola 


Das letzte Exemplar einer Brew- 
ster Buffalo wurde kürzlich zum 
Museum of Naval Aviation in Pen- 
sacola, Florida, transportiert, wo 
es bald ausgestellt werden soll. 
Der Jäger stammt aus einem Kon- 
tingent von 44 Flugzeugen, die die 
USA nach dem Angriff der Sow- 
jets 1939 an Finnland geliefert 
hatten und war 1942 abgeschos- 
sen worden. Sein Finder, der Ame- 
rikaner Gary Villiard, benötigte 
über zehn Jahre, die Buffalo in ei- 
nem russischen See zu entdecken 
und in die USA zu bringen. 


Wahre Identität 
kommt ans Licht 


In „Klassiker der Luftfahrt“ 
1/04 berichteten wir bereits über 
die Rückkehr einer ehemals von 
der israelischen Luftwaffe geflo- 
genen Dassault Mirage IIIC] „58“ 
ins Museum der IDF/AF in Hat- 


OLDTIMER IN DAMME 


Klassiker 
Treffen 


Rund 40 Klassiker flogen am 
Wochenende 4./5. September zum 
zweiten Oldtimer-Fly-in in Damme 
ein. Gleich mit acht Flugzeugen be- 
reicherte der niederländische 
Verein „Dutch Nostalgic Wings“ 
aus Hoogeveen das Treffen. In der 
Flotte glänzten besonders eine Ryan 
PT-22 von 1941 und eine Fairchild 
24AR. Sehr schön aufgearbeitet prä- 
sentierten sich zudem eine Klemm 
Kl 35, eine Focke-Wulf Fw 44 Stieg- 
litz und eine Bücker Jungmann in 
den Farben der niederländischen 
Luftstreitkräfte in Indonesien. Sie 
nutzten dort einige der deutschen 
Doppeldecker als Ausbildungsflug- 
zeuge für neue Piloten. 








GASTFLÜGE IN HOLLAND 


Gatalina wieder 
in der Luft 


Fünf Jahre lang restaurierte die 
niederländische „Stichting Neptu- 
ne Association“ in Valkenburg 
eine Consolidated Catalina. Im Juli 
startete das Amphibium, lackiert 
in den Farben der niederländi- 
schen Marineflieger, wieder in sein 
neues Leben. 

Nach 1945 flog diese Catalina in 
Kanada und kam Mitte der 90er 
Jahre in die Niederlande. Sie soll 
jetzt beim Aviodrome in Lelystad 
stationiert werden und dort für 
Gastflüge zur Verfügung stehen. 


AUFBAU GEPLANT 


Viking-Wrack am 
Flughafen Basel 

Das Wrack einer Vickers 610 
Viking, die ehemals bei British 
European Airways (BEA) flog, ist 
kürzlich vom Musee National des 
"Automobile in Mühlhausen zum 


ee 


Pr 


Die in Hatzerim gezeigte Mirage IIIC) der IDF/AF ist tatsächlich die „59“, 
die als israelischer MiG-Killer bekannt wurde. 


zerim. Das Flugzeug sollte damals 
in den Farben der israelischen Mi- 
rage „59“ lackiert werden, mit der 
einst 13 MiG-Abschüsse erzielt 
wurden und von der angenommen 
wurde, sie sei später in Argentini- 
en abgestürzt. 

Bei näherer Untersuchung des 
Flugzeugs stellte sich jetzt zur 
Überraschung der Beteiligten he- 
raus, dass es sich bei dem im Ok- 
tober 2003 nach Hatzerim gelie- 
ferten Flugzeug tatsächlich um die 
„59“ handelt. Weitere Nachfor- 
schungen ergaben, dass im August 
1985 die wahre „58° nicht ab- 
stürzte, sondern bei einem Unfall 
nur beschädigt wurde. 










































EuroAirport Basel transportiert 
worden. Obwohl das Flugzeug 
schon lange abgeschrieben ist, 
scheint die Zelle in ihrer Substanz 
noch mit überschaubarem Auf- 
wand zu restaurieren sein. Diese 
Aufgabe will ein Team der EAA 
Alsace in die Hand nehmen. 

Vickers hatte die zweimotorige 
Viking mit der Werknummer 220 
im Jahr 1946 für die BEA gebaut, 
die sie am 30. April 1947 in Dienst 
stellte, und später insgesamt 49 
dieser Airliner mit bis zu 38 Pas- 
sagiersitzen auf ihren europäi- 
schen Routen einsetzte. Etwas 
über sechs Jahre flog die Viking 
mit dem Kennzeichen G-AIVG in 
Diensten der BEA. Am 12. August 
1953 kam der Airliner auf dem 
Flughafen Paris Le Bourget nach 
einem Reifenplatzer von der Bahn 
ab, wurde schwer beschädigt und 
nicht wieder repariert. 








Das Wrack der Vickers Viking liegt jetzt auf dem EuroAirport Basel. 


Französische Liebhaber planen, den Airliner zu restaurieren. 





Nach ihrem fatalen Crash in eine 
Rinderfarm fliegt diese P-51D 
Mustang wieder im Bestzustand. 


MUSTANG 


P-51D nach Crash 
wieder aufgebaut 


Die Mustang mit dem Kennzei- 
chen N1451D war gerade erst re- 
stauriert worden, als sie 1994 
während eines Testflugs bei Chino 
abstürzte. Übrig blieben nur we- 
nige brauchbare Teile. Dennoch 
ließ ihr damaliger Besitzer den Jä- 
ger, der einst der kanadischen 
Luftwaffe gehörte, wieder auf- 
bauen. Jetzt strahlt die P-51D, in- 
zwischen an Nathan Davis aus 
Tipton, Indiana, verkauft, wieder 
in den Farben einer Mustang der 
325th Fighter Group. 


MOTORRAB ÜBERNOMMEN 


Klasssiker-Flotte 
wächst 


Die Deutsche Gesellschaft zur 
Erhaltung historischer Flugzeuge 
stockt langsam ihre Klassiker-Flot- 
te auf, Ende September übernahm 
sie einen Raab Motorrab. 

Nach dem Neuzugang zählt sie 
mit einer Do 27, Piper L-4, einem 
Dietmar Condor, DFS-Kranich 
und einer Raab Motorkrähe nun- 
mehr sechs Motor- und Segelflug- 
zeuge zu ihrem Bestand. Eine Jodel 
Bebe wird derzeit aufgebaut. 
Außerdem plant die Vereinigung 
den Nachbau der Messerschmitt 
Me 1653. 


SOUPART 


FOTOS: O’LEARY 


A6M2 WIEDER IM AIR FORCE MUSEUM 


lero restauriert 


Die Mitshubishi A6M2 Zero des 
Air Force Museum in Dayton im 
US-Bundesstaat Ohio ist wieder 
in die Ausstellung zurückgekehrt. 
Ein Jahr lang war der japanische 
Jäger bei einem kommerziellen 


DRAGON RAPIDE 


Erster Start 
nach 29 Jahren 


Fast 29 Jahre nach ihrem letzten 
Flug, der sie von Biggin Hill nach 
Duxford führte, startete am 19. 
Juni an dem Klassiker-Zentrum 
nördlich Londons eine de Havil- 
land D. H. 89A wieder in ihr Ele- 
ment. Gut 26 Jahre arbeiteten ihre 
Besitzer, die Briten Mark und Da- 








Diese D. H. 89A Dragon Rapide 
fliegt wieder in England. 
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Betrieb überholt worden, um 
ihn vor dem langsamen Verfall zu 
schützen. Jetzt präsentiert sich 
das Flugzeug den Besuchern 
wahrscheinlich perfekter, als es 
bei seiner Auslieferung war. 


vid Miller daran, ihr Flugzeug wie- 
der in die Luft zu bringen. 

Den größten Teil der Restau- 
rierung erledigten sie in Duxford. 
Der Rumpf war bereits im Febru- 
ar 2003 fertig geworden. Bis 
Weihnachten 2003 waren auch die 
Tragflügel komplett und konnten 
montiert werden. Danach mussten 
die Enthusiasten noch einige 
behördliche Auflagen abarbeiten, 
bis ihre Dragon Rapide wieder in 
die Luft kam. 


DHC BEAVER IN LELYSTAD 


Sehöner Oldie im 
fremden Kleid 


Eine de Havilland Canada Bea- 
ver bereichert seit einigen Mona- 
ten die Klassiker-Szene in Holland. 
Das Flugzeug mit der Werknum- 
mer 1143 war 1957 als L-20 an die 


„Die Zero ist das ultimative 
Symbol für die japanischen Luft- 
streitkräfte im Pazifik während 
des Zweiten Weltkriegs“, 
begrüßte Museumsdirektor 
Charles D. Metcalf die Rückkehr 
des Jägers Ende August. 

Das Ausstellungsstück wurde 
von Japanern auf Neu-Irland 
zurückgelassen. Jetzt ist es in den 
Farben einer Zero lackiert, die 
vom japanischen Flugzeugträger 
Zuiho aus flog. 








CONVAIR 240 


Airliner bald 
wieder flugfähig 


Die Convair 240, über deren 
laufende Restaurierung beim Mu- 
seum Planes of Fame wir bereits 
berichteten, ist jetzt beinahe wie- 
der flugfertig. Inzwischen wurde 
der ehemalige Airliner in den Far- 
ben der ehemaligen Western Air- 
lines neu lackiert und es stehen 
nur noch einige Restarbeiten an. 

Die Convair war im Oktober 
1948 als eines von zehn bestellten 
Flugzeugen an Western ausgelie- 
fert worden. Im Jahr 1961 ver- 
kaufte die Gesellschaft sie an Air 
Korea. Später flog sie in Japan und 
bei Southwest Airlines. Ab 1971 
nutzte Texas Instruments das 


Flugzeug als Testplattform und 
spendete es nach Ende seiner 
Dienstzeit dem Museum. 





Planes of Fame will die Convair 
240 bald an seine Außenstelle 
beim Grand Canyon verlegen. 








Einer der Neuzugänge in der holländischen Klassiker-Szene ist diese DHC 
Beaver. Ihre Lackierung ist allerdings nicht authentisch. 


US-Army geliefert worden. Ab 
1975 flog sie zivil im US-Bundes- 
staat Oregon und gehörte später 
einer Firma in Arkansas. Danach 
hatte sie in den USA noch zwei 
weitere Besitzer, ehe sie jüngst ein 
holländischer Liebhaber kaufte, 
der in Lelystad schon eine PC-7 


betreibt. So gut die Marines- 
Lackierung dem von einem 450 
PS/331 kW starken Pratt & Whit- 
ney Wasp Junior angetriebenen 
Flugzeug auch steht, authentisch 
ist sie nicht. Die bulligen DHC 
Beaver flogen nie in den Diensten 
der US-Marines. 








Ein Bild mit Seltenheitswert: In Biggin Hill trafen sich die Dornier Do 24 
ATT und eine Consolidated Catalina zum Formationsflug. 


Gatalina und Do 24 
in Formation 


Die Formation einer Consolida- 
ted Catalina und der Do 24 ATT 
gehörte zu den Höhepunkten der 
diesjährigen Battle of Britain Air 
Show, die am Wochenende 
18,/19. September stattfand. Dor- 
nier-Enkel Iren Dornier befindet 
sich, wie ausführlich berichtet, mit 
dem Amphibium derzeit auf einer 
Welttour. Zum ersten Mal nach 
sieben Jahren war auch die Haw- 
ker Sea Hawk FGA.6 der Royal 
Navy Historic Flight wieder in der 
Luft zu sehen, die nach einer Be- 
schädigung der Schubdüse lange 
ausgefallen war. 





Nach vielen Jahren in Neuseeland 
ist diese P-51 Mustang jetzt in die 
USA zurückgekehrt. 


P-51D zurück 
in Kalifornien 


Seit 1993 flog die Mustang P- 
51D „Miss Torque“ im Airshow- 
Zirkus der Alpine Fighter Collec- 
tion in Neuseeland. Jetzt kehrte sie 
nach Chino, das amerikanische 
Warbird-Zentrum östlich von Los 
Angeles, zurück. Hier soll sie einen 
neuen Motor erhalten und für wei- 
tere Dienstjahre fit gemacht wer- 


den. Der 1944 gebaute Jäger war 
nach seiner Ausmusterung bei ei- 
ner Auktion auf der McClellan 
AFB ins zivile Leben getaucht und 
hatte danach mehrere Besitzer. 
Nun erfüllt sich ein Ex-B-17-Pilot 
mit dem Kauf der Mustang einen 
alten Traum. 


Öl aus dem Motor 
des Graf Zeppelin 


Eine wirklich pfiffige Idee hatte 
das Zeppelin-Museum in Frie- 
drichshafen. Zur Feier des Welt- 
fluges des LZ 127 „Graf Zeppelin“ 
vor 75 Jahren präsentiert es ein 
außergewöhnliches Erinnerungs- 
stück: Öl aus einem der Motoren 
des Luftschiffes, abgefüllt in klei- 
ne Aluminiumzylinder. 

Der Schmierstoff stammt aus ei- 
nem der Maybach-Motoren des 
LZ 127, den das Museum derzeit 
mit der Berufsakademie Weingar- 
ten wieder zum Leben erweckt. 
Der Museumsshop in Friedrichs- 
hafen bietet die „guten Tropfen“ 
zum Preis von 7,50 Euro an. 


Invader kommt 
wieder in die Luft 


Nach dreijähriger Restaurierung 
ist Ende August am Van Nuys Air- 
port in Südkalifornien eine seltene 
Douglas A-26C Invader zu ihrem 
ersten Testflug gestartet. Der ehe- 
malige Kampfbomber der USAAF 
(Werk-Nr. 44-35788) war nach 
seiner Ausmusterung von der 
Smith Aircraft Corporation ge- 
kauft worden, die mehrere Invader 
zu Reise- und Expressfrachtflug- 
zeugen umbauten und mit wenig 


Erfolg unter dem Namen Tempo 
anboten. Später erhielt die Expe- 
rimental Aircraft Association 
(EAA) das Flugzeug als Spende. 
Ihr heutiger Besitzer will die 
Douglas Invader künftig auf Ha- 
waii stationieren. 


Dove wird in 
Stadtlohn überholt 


Gehling Flugtechnik in Stadt- 
lohn überholt derzeit eine de Ha- 
villand D. H. 108 Dove Mk. 8. Sie 
soll 2005 zum Jubiläum einer 
großen deutschen Ferienflugge- 





Im Frühjahr 2005 soll die Dove 
überholt sein und als Werbeträger 


für eine Airline fliegen. 


sellschaft, die einst den kleinen 
Airliner nutzte, den ersten öffent- 
lichen Auftritt haben. Die Dove 
wurde 1949 gebaut und flog 
zunächst bei der RAF. Bis dahin 
im Mk.-4-Standard, wurde sie 
1985 zur Mk. 8 aufgerüstet und 
war zuletzt in Museen in Rotter- 
dam und Lelystad ausgestellt. 


In Van Nuys startete diese frisch 
restaurierte Douglas A-26C Inva- 


der zum ersten Testflug. 





Prof. Steinle (li.) zeigte Lore und 
Klaus Heinscher den Aufbau der 
Luftfahrtsammlung des DTMB. 


Glückliche Gewinner 


„Henrich Focke“ hieß das Lö- 
sungswort unseres diesjährigen 
Kenner-Quiz in der Ausgabe 4/04. 
Unter den vielen Einsendern fiel 
der Hauptgewinn, ein wertvoller 
Tutima-Fliegerchronograph, auf 
Peer Passoth aus Gudensberg. Er 
und die anderen Gewinner hoch- 
wertiger Trolleys und Koffer von 
Rimowa, des Unikat-Modells der 
Me 262 von Revell und der Schu- 
co-Flugzeugmodelle, haben ihre 
Preise bereits erhalten. 

Ein ganz besonderes Erlebnis 
erwartete Lore und Klaus Hein- 
scher aus Heikendorf bei Kiel, die 
Gewinner der zweitägigen Berlin- 
Reise. Im Rahmen der Reise führ- 
te sie der Leiter der Luftfahrt- 
sammlung des Deutschen Tech- 
nikmuseums Berlin, Prof. Dr. Dr. 
Holger Steinle, persönlich durch 
die Ausstellung, die erst im April 
2005 offiziell eröffnet wird. Dabei 
vermittelte er ihnen Hintergründe 
zu den wertvollen Klassikern, wie 
sie wohl kaum ein normaler Besu- 
cher erfahren dürfte. 








He 111 


Fliegende Baustelle 


Heinkels viermotoriger Bomber blieb ein Problemfall 


Wohl keinem anderen Flugzeug der deutschen Luftwaffe hängt so sehr 
das Etikett des Tragischen an wie der He 177. Heinkels Doppelmotor- 


Bomber war dennoch in technischer Hinsicht richtungweisend. 


SSIKER DER 





er Heinkel He 177 haftet et- 

was Einzigartiges an. Schon 

ihre Kategorisierung als 

schwerer Bomber hebt sie aus 
der Reihe der Kampfflugzeuge der 
deutschen Luftwaffe heraus. Hin- 
zu kommt das Element des Tragi- 
schen, mit dem dieses viermotori- 
ge Flugzeug in der Nachkriegslite- 
ratur immer wieder umgeben wur- 
de. Wie ein roter Faden durchzieht 
die Bücher und Aufsätze die Deu- 
tung, dass hier ein technisch bril- 
lanter Entwurf verwirklicht wurde, 
der aber eine Reihe von Mängeln 


niemals ablegen konnte und somit 
daran gehindert wurde, seine po- 
tenzielle Überlegenheit gegenüber 
jedem anderen Bomber seiner Zeit 
zu erreichen und damit letztlich 
auch nicht entscheidend in das 
Kriegsgeschehen eingreifen konnte. 

Diese für eine Waffe sicherlich 
unzulässige Deutung der He 177 
als tragische Gestalt ist auf der an- 
deren Seite in der Geschichte ihrer 
Entstehung und ihres Einsatzes 
durchaus angelegt. Wer die Werk- 
nummernliste der He 177 mit 
den Bemerkungen zum Verbleib 









durchgeht, stößt auf auffallend 
viele Verluste durch Triebwerks- 
schaden, Bedienungsfehler und 
Sprengung, aber kaum auf Ab- 
schüsse durch Jäger. Demgegen- 
über stehen ans Fantastische gren- 
zende Erwartungen der Luftwaf- 
fenführung, was dieser schwere 
Bomber hätte leisten sollen, von 
der Geleitzugbekämpfung über 
dem fernen Atlantik bis hin zu Ex- 
tremlangstreckenflügen zur ame- 
rikanischen Ostküste. 

Die fliegerische Erprobung des 
ersten Versuchsmusters ließ sich 


zunächst nicht schlecht an. Am 19. 
November 1939 startete die He 
177 V1 in Rostock-Marienehe 
nach einer Bodenerprobung zu 
ihrem Erstflug. Am Steuer saß der 
von der Erprobungsstelle Rechlin 
gekommene Ingenieur und Testpi- 
lot Carl Francke. Francke beur- 
teilte nach dem 20-minütigen Flug 
das Start- und Steigverhalten des 
unbewaffneten, 16 000 kg schwe- 
ren, neuen Flugzeugs als gut, eben- 
so die Querruderkräfte und die 
Stabilität um die Hochachse. Als 
zu hoch erschienen dem Rechliner 


Ein strategischer Fernbomber 
hatte lange Zeit keine Priorität für 
die Luftwaffenführung. Die He 177 
kam erst ab 1943 zum Einsatz. 
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He ill 


Der einzige schwere Bomber 
der Luftwaffe blieb glücklos. 
Fehler, Versäumnisse und Un- 





fälle kennzeichnen seinen Weg. 
Der Klarstand war in der Regel 
niedrig. Unten: Ein Flugzeug 
aus der Nullserie. 














Testpiloten dagegen die Seitenru- 
derkräfte. Ferner bemängelte er 
die Federleistung des Fahrwerks, 
die Bremsanlage sowie die Trieb- 
werksanlage. Der bedrohliche An- 
stieg der Öltemperatur zwang 
Francke schließlich zu dem vor- 
zeitigen Abbruch dieses ersten Flu- 
ges mit dem hoffnungsvollen vier- 
motorigen Fernkampfflugzeug - 





ein Vorbote, wie man rück- 
blickend meinen könnte, der nicht 
enden wollenden Reihe von Ver- 
säumnissen, Unfällen und Fehl- 
entscheidungen, die die Biografie 
der He 177 durchzieht. 

Die Konzeption dieses Erzeug- 
nisses der Heinkel-Werke setzte, 
nach der sehr erfolgreichen He 
111, in technischer Hinsicht neue 


Maßstäbe. So hatte man sich für 
die Koppelung von zwei Daimler- 
Benz-Zwölfzylindermotoren und 
damit für technisches Neuland 
entschieden. Der Doppelmotor 
war bis dahin nur bei einem einzi- 
gen Muster, dem Experimental- 
flugzeug He 119, erprobt worden. 

Um mögliche Unterschiede in 
der Drehzahl der verbundenen 
Einzelmotoren auszugleichen, 
musste ein neuartiges Ausgleichs- 
getriebe konstruiert werden. Viel 
versprechend, aber hoch kom- 
pliziert war das zunächst vorge- 
sehene System der Oberflächen- 
kühlung anstelle eines konven- 
tionellen Flüssigkeitsdurchsatz- 
kühlers. Gleiches gilt für die Ge- 
staltung der Landeklappen und 
Querruder. Die gesamte Hinter- 
kante der Tragflächen einschließ- 
lich der Querruder war bei den 


frühen Mustern bis zur Version 
A-3 als Fowlerklappe ausgebildet. 
Bei Betätigung der Klappen ver- 
stellte sich automatisch über zwei 
Arbeitszylinder der Einstellwinkel 
der Höhenflosse. Das dafür not- 
wendige Hydrauliksystem war oh- 
nehin außergewöhnlich komplex, 
vom Spornrad bis zur Bomben- 
klappe gab es in der He 177 nahe- 
zu nichts, was nicht auf diese Wei- 
se betätigt wurde. Ihrer Zeit vor- 
aus waren auch die Tragflächen- 
und Leitwerksenteisung mittels 
Heißluft. 

Geradezu visionär für die 
1950er Jahre war die Idee des 
verantwortlichen Konstrukteurs 
Heinrich Hertel, ferngesteuerte 
Abwehrwaffen in dem Bomber zu 
installieren. Hohe Priorität hatte 
für Hertel die Aerodynamik, um 
deretwillen er höchst unkonven- 





Die He 177 erwarb sich durch eine Reihe 
von Motorbränden schon während der 
Erprobung den zweifelhaften Beinamen 
„Reichsfeuerzeug“. Ursächlich dafür war 
unter anderem die extrem enge Einbau- 
situation des Motors, die bei dem schwe- 
ren Bomber zugunsten der Aerodynamik 
und des Schwerpunktes gewählt worden 
war. Dabei war auf den Einbau eines 
Brandschotts verzichtet worden, das ein 
unmittelbares Durchschlagen von Flam- 
men in die Flügel und Fahrwerksräume 
hätte verhindern können. Bedingt durch 
den engen Einbau des Motors verliefen die 
Hauptölleitungen in vielen Krümmungen, 
was ein Aufschäumen des Öls bewirkte. 
Besonders bei Höhenflügen arbeitete der 
Ölkreislauf daher nicht optimal, was zu 
Überhitzungen führen konnte, in deren 
Folge die Pleuellager blockierten. Die 
abreißenden Pleuel durchlöcherten dann 
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den Getriebeölbehälter. Da dieser 
zwischen den Einzelmotoren installiert 
war, lief das ausfließende Öl auf die rot- 
glühenden Auspuffstutzen und fing Feuer. 
Da ein Brandschott fehlte, konnten die 
Flammen ungehindert in die Tragflächen 
hineingreifen. Die Einbausituation erwies 
sich außerdem als äußerst nachteilig für 
die Wartung unter frontmäßigen Bedin- 
gungen. Eine Entschärfung des Brand- 
risikos brachten die Vorverlegung des 
gesamten Antriebs, die Verlegung des 
Ölbehälters, der Einbau eines Ölschleu- 
dergeräts und einer Flammenvernich- 
tungsanlage. Mit zahlreichen weiteren 
Detailänderungen versuchte man, die- 
sem Problem Herr zu werden. Ab der 
Version A-3 der He 177 wurde der 
verbesserte DB 610 verwendet. Dieser 
bestand aus zwei DB 605 und leistete 
zunächst 2950 PS, dann 2975 PS. 


Der Doppel- 
motor 
verlangte 
nach aller- 
größter Sorg- 
falt bei der 
Bedienung. 
Die Wartung 
war sehr 
zeitintensiv. 
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Besatzungen des Kampfgeschwaders 40 vor 
einem Übungsflug. Von Frankreich aus flogen 
He 177 Einsätze gegen Schiffsziele auf dem 
Atlantik und gegen Großbritannien. 
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He ill A-3/Rl 


I/KG 1 „Hindenburg“-Kauen/Litauen, 
April 1944 


Verwendung: Schwerer Bomber 
und Lenkwaffenträger 

Besatzung: 6 

Triebwerk: DB 610 A/B 
Triebwerksleistung: 2 x 2950 PS 
Spannweite: 31,44 m 

Länge: 22,00 m 

Höhe: 6,67 m 

Flügelfläche: 102,00 m’ 
Leermasse: 16800 kg 
Startmasse: 31 000 kg 
Höchstgeschwindigkeit: ? 
505 km/h in 6000 m £ 
Dienstgipfelhöhe: 8000 m 
Reichweite: 5600 km 
Bombenlast: 3500 kg 
Bewaffnung: 

2 MG 81,2 MG 151,2 MG 131 


2 schwarz 22 
E87) lichtblau 76 


gefleckt mit grauviolett 75 
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Die Gleitbombe Hs 293, die von He 177 mit Son- 
derausrüstung mitgeführt werden konnte, war 
eine Art Kleinstflugzeug mit Fernsteuerung. Als 
Antrieb diente meist ein Walter-Flüssigkeitsrake- 
tenmotor HWK 109-507, der für etwa zehn Se- 
kunden Schub lieferte. Damit wurden Geschwindigkeiten zwischen 
160 und 265 m/s erreicht. Der Gefechtskopf basierte auf der Spreng- 
bombe SC-500. Das Gesamtgewicht betrug startfertig etwa 1045 kg. 
Bei der in Großserie gebauten A1-Version der Hs 293 erfolgte die 
Steuerung über Funk. Die Funkkommandolenkung war recht einfach 
ausgelegt, sie erfolgte über veränderliche Breitenimpulse auf Tonmo- 
dulation. Das Flugzeug musste dabei in der Horizontalen fliegen und 
der Schütze das Ziel in Sicht haben. Die maximale Flugzeit der Hs 293 
A betrug etwa 100 Sekunden. Da die Funkfernsteuerung gestört 
werden konnte, wurde auch eine Drahtlenkung erprobt. 

Es wurden sogar Versuche mit einer Fernsehkamerasteuerung unter- 
nommen. Die nachgelenkte Fallboombe PC-1400 X („Fritz X“) war 
für den Einsatz gegen gepanzerte Schiffsziele konzipiert worden. Sie 
war etwa 1650 kg schwer und 3,30 m lang. Der Bombenkörper war 
von den Abwurfbomben SD-1400 und PC-1400 übernommen wor- 
den. Die Lenkung erfolgte ebenfalls per Funk. Um den Flugweg besser 
verfolgen zu können, waren am Heck Rauchkörper angebracht. 
Dabei trugen sowohl die Gleitbombe als auch das Flugzeug Spulen 
mit 0,2 mm dünnem Draht, der sich beim Zielflug abspulte. 






Die PC-1400 X, 
hier an einer 
He 177 A-5/R2, 
traf aus 10000 m 
Entfernung und 
5000 m Höhe eine 
Zielfläche von 

10 m Durchmesser 
zu 60 Prozent. 

















Sowohl bei der Hs 293 als auch bei 
der PC-1400 X war die mögliche 
Treffgenauigkeit sehr hoch. 


tionelle Lösungen zu realisieren 
bereit war. 

Die Vorstellungen, die sich mit 
dem zu schaffenden neuen Flug- 
zeug verbanden, waren die eines 
schnellen Bombers mit herausra- 
gender Reichweite und starker Ab- 
wehrbewaffnung. Der Auftrag zu 
Projektstudien, der im Juni 1936 
an mehrere deutsche Hersteller er- 
gangen war, gab als Entwick- 
lungsziele eine Geschwindigkeit 
von 500 km/h und eine Reichwei- 
te von 5000 km vor. Zudem soll- 
te die Beladung mit schwereren 
Abwurflasten als den üblichen 
50- oder 250-kg-Bomben möglich 
sein. 

Die Heinkel-Werke reagierten 
schnell und konnten schon im Au- 
gust 1937 eine erste Attrappe prä- 
sentieren. Nach der Besichtigung 
der verbesserten Attrappe geneh- 
migte das Reichsluftfahrtministe- 
rium die Vorkonstruktion und 
wies Heinkel an, das neue Muster 
für drei Rüstzustände und drei 


Reichweiten zu konzipieren: 2000 
km, 3000 km und 5000 km. Völ- 
lig neue Dimensionen für die Luft- 
waffe, deren aktueller Bomber, die 
He 111, es mit 1500 kg Bomben- 
last auf nicht einmal 1000 km 
brachte. 

Die Erprobung der He 177 
schien unter keinem guten Stern 
zu stehen. Die auf den Erstflug fol- 
genden Testflüge mit der VI ver- 
liefen meist nicht ohne schwer- 
wiegende Störungen. Die im Früh- 
jahr 1940 in Dienst gestellten bei- 
den Versuchsmuster V2 und V3 
gingen bereits im April bezie- 
hungsweise Juni 1940 durch Ab- 
sturz wieder verloren, die Besat- 
zungen kamen dabei ums Leben. 


VON ANFANG AN PROBLEME 
MIT DEM DOPPELMOTOR 


Als höchst problematisch hatte 
sich die - innerhalb der Heinkel- 
Werke nicht unumstrittene - Ent- 
scheidung für den Daimler-Benz- 
Doppelmotor erwiesen, wenn 
auch zunächst nur im Hinblick auf 
dessen Verfügbarkeit. Daimler- 
Benz konnte den vorgesehenen 
DB 606 für die ersten Versuchs- 
muster nur zögerlich liefern. Aber 
auch mit der Zuverlässigkeit des 
2600-PS-Einspritzmotors stand es, 
wie sich während der Flugerpro- 
bung zeigen sollte, nicht zum Bes- 
ten, Mängel und Zeitverzug bei 
den Motoren während der Ferti- 


Auch die Ausbildung, hier Schul- 
flugzeuge der Flugzeugführer- 
schule in Burg, litt unter den 
häufigen technischen Ausfällen. 
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He 111 
Für den Heckstand wurde 
auch ein Vierlings-MG erprobt, 
das zum Standard werden 


sollte. Doch zum Serienbau 
kam es nicht. 





gung der He-177-Versuchsmuster 
blieben die Regel. Gerne hätten 
die Heinkel-Werke einige Flug- 
zeuge mit vier Jumo-21 1-Motoren 
ausgerüstet, das Ministerium aber 
lehnte dies, fixiert auf die Idee 
sturzfähiger Bomber, ab. 

Die  Erprobungsbesatzungen 
und die Heinkel-Werke sahen sich 
darüber hinaus mit einer Vielzahl 
weiterer technischer und logisti- 
scher Probleme konfrontiert. So 
hatte Testpilot Francke während 
seiner Flüge mit der V1 starke Vi- 
brationen beim Gleitflug regi- 


He 177 A-O 

Vorserienmuster mit Daimler- 
Benz-DB-606-Doppeltriebwerken 
und VDM-Vierblatt-Luftschrauben. 
Besatzung: fünf Mann. Bewaffnung: 
1x MG 81 im Bug, 1x MG FF im 
unteren Teil des Bugs, 1x MG 131 
im fernbetätigten Drehturm, 1x 
MG 81 im C-Stand, 1x MG 131 im 
Heckstand. Dreiteilige Bomben- 
klappe. 

He 177 A-1 

Erstes Serienmuster, in geringer 
Stückzahl an die Truppe ausgelie- 
fert. Entsprach bis auf eine leicht 
veränderte Bewaffnung dem Vor- 
serienmuster. 

He 177 A-3 

Erste Ausführung, die in größerer 
Stückzahl an die Luftwaffe ausgelie- 
fert wurde. Zunächst mit DB-606- 
Triebwerken, dann mit DB 610 mit 
2950 PS Startleistung. Zusätzlicher 
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striert. Das zweite Versuchsmuster 
erhielt von Anfang an ein verbes- 
sertes Höhenleitwerk mit Innen- 
ausgleich, die V3 verbesserte 
Höhenflossenverstellspindeln. Die 
Gestaltung der Pilotenkanzel be- 
friedigte nicht, die angeforderten 
Waffenstände trafen nicht recht- 
zeitig ein, es mangelte an Luft- 
schrauben, die Fowlerklappen be- 
durften der Überarbeitung, Sturz- 
flugerprobungen misslangen auf- 
grund versagender Messgeräte. 
Die Erprobungen insgesamt zogen 
sich immer weiter in die Länge, sie 


Drehturm auf der Rumpfoberseite. 
Besatzung: sechs Mann. 

He 177 A-4 

Projektierte Weiterentwicklung 
der He 177 A-3 mit Druckkabine. 
Weiterentwicklung zum Höhen- 
bomber He 274. 

He 177 A-5 

Letzte Großserienversion. Sie 
unterschied sich von der A-3 
hauptsächlich durch die Verwen- 
dung normaler Querruder mit 
Fowler-Klappen nur zwischen 
Querruder und Rumpf und durch 
den Wegfall der Höhenflossen- 
trimmung. Teilweise mit Aufhänge- 
vorrichtungen für Gleitbomben 
ausgerüstet. 

He 177 A-7 

Einzelstück mit auf 36,60 m ver- 
größerter Spannweite zur Aufnah- 
me zusätzlicher Kraftstoffbehälter. 
Sie sollte im Nonstopflug nach Ja- 


hatten schwer zu leiden unter 
mangelhaften Bauteilen und dem 
Verlust von Versuchsflugzeugen 
durch Absturz, Bodenkollision 
oder vorübergehende Stilllegung. 

Immer neue Änderungen er- 


wiesen sich als unumgänglich, auf 


die auch nach dem Anlaufen der 
Serienfertigung ab März 1942 als 
Lizenzbau in den Arado-Werken 
Brandenburg und Warnemünde 
nicht verzichtet werden konnte. 
Zudem war das Flugzeug von Ver- 
suchsmuster zu Versuchsmuster 
durch die Änderungen und zu- 


pan überführt und dort in Lizenz 
nachgebaut werden. 1946 bei der 
großen Kriegsbeuteschau in Farn- 
borough ausgestellt. 

He 177 B-Reihe 

Lange vor der Erstellung der ersten 
He-177-Mustermaschine mit Dop- 
peltriebwerken hatte Heinkel, um 
jedes Risiko mit den neuartigen 
Triebwerken auszuschalten, dem 
Reichsluftfahrtministerium am 19. 
November 1938 vorgeschlagen, ei- 
nige Mustermaschinen mit vier Ein- 
zeltriebwerken Jumo 211 zusätzlich 
zu bauen. Dieser Vorschlag wurde 
vom Generalstab entschieden mit 
der Bemerkung abgelehnt, eine 
normale viermotorige Maschine sei 
nicht zum Sturzflug zu bringen, und 
deshalb scheide eine solche Ent- 
wicklung grundsätzlich aus. Als spä- 
ter laufend Ausfälle durch die Be- 
triebsunsicherheit der Doppel- 


sätzliche Einbauten immer schwe- 
rer geworden. 

Schon während der Serienferti- 
gung der A-1-Version war bei 
Heinkel in Oranienburg die Pro- 
duktion der verbesserten A-3 an- 
gelaufen. Sie war gekennzeichnet 
durch einen verlängerten Rumpf 
und einen zusätzlichen MG-Dreh- 
turm. Damit wuchs die Besatzung 
auf sechs Mann an. Zudem wur- 
den die Triebwerke vorverlegt, um 
die Wartung zu erleichtern und 
eine günstigere Führung der Treib- 
stoffleitungen zu ermöglichen. Um 


triebwerke auftraten, entschloss 
sich Heinkel zu einer viermotori- 
gen Ausführung mit Einzeltrieb- 
werken als Privatentwicklung 

zu Vergleichszwecken. Dieses 
Muster erhielt die Bezeichnung 

He 177 B-0. 

He 177 B-0 

Aufgrund der Initiative Ernst Hein- 
kels entstandener Umbau aus einer 
He 177 A-3. Mustermaschine mit 
vier Einzeltriebwerken BMW 810 E 
mit je 1200 PS Startleistung, Ring- 
kühler und Dreiblattluftschrauben. 
Vergrößerte Seitenleitwerks- 
flächen. 

He 117 B-5 

Projektiertes Gegenstück zur 

A-5 mit vier Einzeltriebwerken. 
He 177 B-7 

Projektierte Langstreckenaus- 
führung mit den Tragflächen 

der A-7. 





den Motorbränden endlich wirk- 
sam zu begegnen, wurde nun ein 
Brandschott eingebaut. Die ersten 
15 A-3 erhielten noch den DB- 
606-Motor, dann wurde der DB 
610 mit 2950 PS Startleistung ein- 
geführt. Die letzte Großreihen- 
version A-5 unterschied sich von 
der A-3 hauptsächlich durch die 
Verwendung normaler Querruder 
mit Fowler-Klappen nur zwischen 
Querruder und Rumpf und den 
Wegfall der Höhenflossentrim- 
mung. Etwa 565 A-5 wurden ge- 
baut, die gesamte He-177-Pro- 
duktion belief sich einschließlich 
der Versuchs- und Vorserienmu- 
ster sowie der wenigen A-6-, A-7- 
und B-5-Exemplare auf zirka 1146 
Einheiten. Die letzten He 177 wur- 
den im September 1944 endmon- 
tiert. Das Heinkel-Werk in Orani- 
enburg sollte stattdessen den 
schweren Jäger Do 335 bauen, das 
Arado-Werk den neuartigen 
Strahlbomber Ar 234. 

Der erste Frontverband, der die 
He 177 einführte, war das Fern- 
kampfgeschwader 50. Das 1942 
neu in Brandenburg-Briest aufge- 
stellte Geschwader übernahm ab 
dem Juni dieses Jahres die A-1- 
Version der He 177. Ab Mitte Ja- 
nuar flog diese Einheit Einsätze an 
der Ostfront im Raum Stalingrad. 
Der Kampfverband sah sich aber 
nach wie vor mit erheblichen tech- 
nischen Problemen des unausge- 
reiften Musters konfrontiert, die 
nicht ohne Folgen für den Klar- 
stand blieben. Vor allem kamen 
immer wieder Flugzeugbesatzun- 
gen bei Abstürzen ohne Feindein- 
wirkung zu Tode. 

An oberster Stelle stand dabei 
noch immer die störungsanfällige 
Triebwerksanlage. Wie mängel- 
behaftet und letztlich unfertig das 
der Truppe übergebene Flugzeug 
war, zeigt sich besonders ein- 
dringlich daran, dass zunächst 
noch - im Felde — Verstärkungen 
der Tragflächenstruktur vorge- 
nommen werden mussten. Auch 
die Leistungen unter Einsatzbe- 
dingungen hinsichtlich der Reich- 
weite und der Eindringtiefe blie- 
ben hinter den Erwartungen 
zurück. Gut beurteilt wurden da- 
gegen die Geschwindigkeit, die 
Abwehrbewaffnung sowie die 
Festigkeit der Zelle und des Fahr- 
werks. 

Im Sommer 1944 flog das 
Kampfgeschwader I unter hohen 
Verlusten von Ostpreußen aus An- 


Neben der Ausrüstung der He 177 
mit vier Einzelmotoren (B-Reihe) 
verfolgte Heinkel das Projekt eines 
reinen Höhenbombers mit Druck- 
kabine. Der zunächst als He 177 H 
bezeichnete Entwurf erhielt die 
Bezeichnung He 274. Als Antrieb 
kamen leistungsgesteigerte Moto- 
ren in Frage, vor allem solche mit 
Abgasturbolader. Ende 1941 fiel 
die Entscheidung, zunächst sechs 
Versuchsmuster zu bauen. Gefor- 
dert war eine Geschwindigkeit von 
650 km/h in 6000 m Höhe. Die 
Spannweite betrug rund 44 m. 
Der Höhenbomber sollte eine 
Flächen-, Leitwerks- und Propeller- 
enteisung erhalten. Die Konstrukti- 
on wurde im Wesentlichen der 
französischen Firma Farman über- 
tragen. Dort kam es zu erhebli- 
chen Verzögerungen des Pro- 
gramms; die zugesagte Ablieferung 


griffe gegen vorstoßende sowjeti- 
sche Panzer und Eisenbahnziele. 
Bereits Ende Juli wurden die bei- 
den Bombergruppen des Kampf- 
geschwaders I daher wieder aus 
dem Fronteinsatz zurückgenom- 
men. 


FALSCHE ANNAHMEN ZUM 
STRATEGISCHEN LUFTKRIEG 


Nicht viel besser erging es dem 
Kampfgeschwader 40, das zeit- 
weise in Frankreich stationiert 
war und unverhältnismäßig viele 
Besatzungen und Flugzeuge bei 
Einsätzen gegen Schiffsziele, bei 
Bombenangriffen auf London und 
an der Invasionsfront verlor. 

Eine Episode blieb der Einsatz 
als „Langstreckenzerstörer“ mit 


des ersten Versuchsmusters bis Juli 
1943 erfolgte nicht. Bis zur Invasi- 
on im Juni 1944 gelang der Erstflug 
der He 274 V1 unter deutscher 
Regie nicht mehr. Die Franzosen 
stellten zwei Prototypen fertig 

und nutzten sie bis 1953 zu For- 
schungszwecken. 

Die Heinkel-Werke arbeiteten 
außerdem an einer leistungsstärke- 


Die Proto- 
typen der He 
274 wurden 
erst nach 
Kriegsende 
fertig gestellt 
und dann für 
Druckkabi- 
nenforschung 
verwendet. 


zwei MK-101-Maschinenkanonen 
vom Kaliber 30 mm. Eine Pro- 
jektstudie blieb die Ausrüstung ei- 
ner A-3 mit einer 7,5-cm-Pak im 
unteren A-Stand. 

Woran ist die He 177 schließ- 
lich gescheitert? Die Antwort 
lässt sich auf eine einfache Formel 
bringen, aus der sich die vielen, für 
sich genommen richtigen Teilant- 
worten ableiten lassen: an einer 
konzeptionslosen, ideologisch ver- 
blendeten und chaotisch agieren- 
den Reichsregierung und in deren 
Folge einer ebenso handelnden 
Luftwaffenführung. Als man sich 
auf deutscher Seite zu der Einsicht 
gezwungen sah, einen strategi- 
schen Luftkrieg führen zu müssen, 
war es unter den Bedingungen des 
fortgeschrittenen Krieges zu spät, 


ren Weiterentwicklung, der He 
277. Diese hätte vier BMW 801 E 
oder Jumo 222 oder DB 603 be- 
sessen, größere Flächen, eine neue 
Kanzel und ein Bugradfahrwerk. 
Die 277 nutzte die Zelle der He 
177 A-7 mit einem nach hinten 
verlegten C-Stand. Zur Fertigstel- 
lung eines Prototypen kam es 
nicht mehr. 





das technisch höchst anspruchs- 
volle, aber unter leichtfertig- 
falschen Annahmen begonnene 
Projekt eines schweren Lang- 
streckenbombers zu einem Erfolg 
zu führen. Das anfängliche Fehlen 
eines sicheren und angemessen 
leistungsstarken Motors war dabei 
nur ein Versäumnis unter den vie- 
len, die das auf kurzfristig zu er- 
reichende Ziele ausgerichtete Den- 
ken der deutschen Führung zur 
Folge hatte. Die Betriebssicherheit 
des DB-Doppelmotors erreichte 
nach zahllosen Detailänderungen 
schließlich ein akzeptables Maß, 
die He 177 als Gesamtkonzeption 
dagegen wurde niemals so richtig 
fertig, sie blieb eine Art Dauer- 
baustelle. Ku] 

MARTIN SCHULZ 








BE 


Begehrte Beute: Zunächst in Frankreich und dann auch im Reichsgebiet fanden die Allierten unzerstörte He 177 








Natel 


vor, einige wurden im Flug getestet wie diese A-5 des Kampfgeschwaders 40. 
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‚Anschweben zur 
sauberen Dreipunkt- 
landung: Walter 
Eichhorn, heute der 








Die Messerschmitt 
Bf 109G-4 bei einem 


\ ES Pe 4 ihrer ersten Starts 
li. in Albstadt-Degerfeld. 
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 Messerschmitt 


Bf 1096-4 


hre Besitzer haben sich einen 

Traum verwirklicht. Nach sie- 

ben Jahren mühevoller Restau- 
rierung, enormem ideellen und fi- 
nanziellen Engagement, Erfolgen 
und Rückschlägen startete am 23. 
August auf dem Flugplatz Alb- 
stadt-Degerfeld eine neu aufge- 
baute Messerschmitt Bf 109G-4 zu 
ihrem ersten Flug. Die lange unter 
dem Mantel des Schweigens ge- 
haltene Restaurierung ist umso be- 
merkenswerter, als dass es eine 
rein private Initiative ist, die dieses 
Flugzeug als historischen Zeit- 
zeugen der Technik wieder aufle- 
ben ließ. 

Initiator des Projekts ist Sigi 
Knoll. Unter Insidern gilt der 68- 
jährige gelernte Maschinenbauer 
als einer der besten Kenner und 
Spezialisten für den Daimler-Benz- 
Antrieb DB 601/605. Rund 20 
dieser Hochleistungsmotoren hat 
er schon zerlegt und zum Teil aus- 
stellungsfä andere funktions- 

hig restauriert. Mehrfach hatte 


er schon geholfen, die Bf 109 
„Black Six“ in Duxford flügge zu 
halten, und auch mit der Messer- 
schmitt-Stiftung arbeitet er seit 
langem partnerschaftlich zusam- 
men. Seit den 50er Jahren sam- 
melte der Enthusiast alles, was mit 
dem berühmten Jäger zu tun hat. 
Viele Ausrüstungsteile und Kom- 
ponenten, die einmal der Restau- 
rierung einer Bf 109 zugute kom- 
men könnten, hatte er seitdem zu- 
sammengetragen. 


BRAUCHBARE TEILE 
IN AUGSBURG ENTDECKT 


Die große Chance, tatsächlich 
eine flugfähige Bf 109 aufbauen zu 
können, sahen er und seine Part- 
ner Werner Grammel und Wil- 
helm Heinz, Steuerberater und 
vereidigter Buchprüfer der eine, 
Airline-Captain bei der LTU der 
andere, gekommen, als sie im Ok- 
tober 1997 beim Oldtimerspezia- 
listen Bitz Flugzeugbau in Augs- 


burg die Reste einer Hispano HA- 
1112 MIL Buchon, dem spani- 
schen Lizenzbau der Bf 109, be- 
sichtigten. 

Die Geschichte dieser Zelle war 
recht gut nachzuvollziehen. Ge- 
baut 1950 mit der Werknummer 
139, flog die mit einem Rolls-Roy- 
ce Merlin ausgerüstete HA-1112 
Buchon mit der militärischen Ken- 
nung C.4K-75 später bei der spa- 
nischen Luftwaffe. Nachdem die- 
se sie 1965 ausmusterte, ging sie 
drei Jahre später nach England 
und flog hier unter anderem im 
Film „Luftschlacht um England“. 
Für einen Kinostreifen über Ge- 
neral Patton mutierte der Jäger mit 
einer Kühlereinlaufattrappe unter 
dem Rumpf zeitweise zur P-51 
Mustang. Ihr vorläufiges Aus kam 
im Januar 1969, als die 
beim Fehlstart zu einem Über- 
führungsflug in Le Havre erheb- 
lich bes gt wurde. 

Im Oktober 1974 wurde das 
Flugzeug in die USA verkauft. 


Zwischen 1984 und 1986 ließ es 
sein damaliger Besitzer in Wyo- 
ming neu aufbauen, doch ein Test- 
flug am 28. Mai 1986 endete mit 
einem Groundloop und erneut 
schweren Beschädigungen. Mitte 
der 90er Jahre kehrte das Flugzeug 
nach Europa zur Amicale Jean 
Baptiste Salis in La Ferte-Alais 
zurück. Salis plante zunächst, den 
Jäger selbst wieder aufzubauen. 
Daraus wurde jedoch nichts, bis 
schließlich im Oktober 1997 die 
drei Partner aus Albstadt-Deger- 
feld das Wrack übernahmen. 
Brauchbar als Kernstück für 
eine Restaurierung erschienen ih- 
nen das zentrale Rumpfstück im 
Kabinenbereich, die Innenflügel 
und die Fahrwerksbeine. Diese 
sind heute die einzigen Kompo- 
nenten dieser Bf 109 aus der 
Buchon. Alles andere an dem neu 
aufgebauten Messerschmitt-Jäger, 
der den G-4-Standard präsentiert, 
sind authentische Originalteile 
oder wurde nachgefertigt. „Dan- 








Eindrehen zum schnellen Überflug: 


Das einmalige Flugbild der 
Messerschmitt können in Zukunft 
sicher viele Airshow- und 

Flugtagbesucher genießen. 








Nach sieben Jahren Arbeit präsentiert sich die Bf 109G-4 perfekt restauriert (oben). Nach der Landung zeigt die 


Messerschmitt ihre noch voll ausgefahrenen Spreiz- und Wölbklappen (links). 


kenswerterweise haben uns die 
EADS und die Messerschmitt-Stif- 
tung in Manching bei diesen Ar- 
beiten sehr unterstützt, indem sie 
Originalpläne zur Verfügung stell- 
ten“, sagt Werner Grammel. 

s der Aufbau ihrer Bf 109G- 
4 sieben Jahre anspruchsvollster 
Arbeit bedeuten würde, ahnte 
1997 wohl keiner der drei Partner. 
„Der Arbeitsaufwand ist einfach 
unfassbar“, meint Wilhelm Heinz 
rückblickend. „Ohne ehrenamtli- 
che und professionelle Helfer hät- 
te der Neuaufbau wohl noch län- 


ger gedauert“, sind er und seine 
Partner vor allem den Degerfelder 
Enthusiasten Gerhard Hibbeler, 
Ulrich Wesner, Helmut Röhm und 


Xaver Mayer dankbar, die wert- 
volle technische Unterstützung lei- 
steten. Bei großen Teilen der Zel- 
lenarbeiten halfen zudem mit Rat 
und Tat der Spezialist Michael 
Denner in Rielasingen am Boden- 
see. So mussten unter anderem die 
Rumpfröhre hinter der Kabine 
und die vorderen Beplankungen 
komplett neu aufgebaut werden. 
Schon vor dem eigentlichen Start 


der Restaurierung hatte Sigi Knoll 
mit dem Aufbau des DB 605A be- 
gonnen, der heute das Flugzeug 
antreibt. Der Motor ist ein Patch- 
work aus Komponenten gleich 
mehrerer Triebwerke. So stammt 
das Gehäuse von einem DB 610, 
jenem Doppelmotor aus zwei ge- 
koppelten DB 605, der zum Bei- 
spiel die Heinkel He 177 Greif an- 
trieb (vergl. Bericht ab Seite 10 in 
dieser Ausgabe). Die Kurbelwelle 
spendete ein anderer Daimler- 
Benz, der einst in einer Bf 110 
Dienst tat, und die Hauptlager 
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transplantierte Knoll aus einem nie 
völlig fertig gestellten DB 605 mit 
fehlerhaftem Gehäuse. Bei den 
Prüfstandtests nach seiner Fertig- 
stellung ließen die Restaurateure 
den Motor mit Leistungen bis 
1350 PS laufen. Seine volle Lei- 
stung wollten sie nicht abverlan- 
gen, um den Motor zu schonen. 
Nur äußerlich dem Original ent- 
spricht der Propeller. Anstelle der 
ursprünglich eingesetzten Metall- 
luftschraube verwendet die Bf 
109G-4 Holz-Composite-Blätter, 
die Propellerbauer Hoffmann ei- 
gens anfertigte. 

Den Erstflug und die Fluger- 
probung der Bf 109G-4 hat Walter 
Eichhorn übernommen. Er zählt 
heute wohl zu den weltweit erfah- 
rensten Piloten für den Jäger, flog 
bereits 1986 Helmut Dittes Ex- 
emplar ein, das heute, noch von 
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ihrem früheren Besitzer zur G-10 
umgerüstet, der Messerschmitt- 
Stiftung gehört. Regelmäßig sitzt 
er auch im Cockpit der Bf 109G-6 
der Stiftung. Von seiner neuen 
Aufgabe ist er begeistert. 


KAUM PROBLEME BEI DEN 
ERSTEN TESTFLUGEN 


„Von allen Bf 109, die ich ein- 
geflogen habe, zeigt diese die we- 
nigsten Probleme“, lobt Eichhorn. 
Anfangs nach links ziehende 
Querruder waren nach zwei Flü- 
gen durch Einstellen der Bügel- 
kante perfekt justiert. „Jetzt fliegt 
sie freihändig geradeaus. Nur ganz 
leicht muss ich dabei im rechten 
Seitenruder stehen.“ Im Gegensatz 
zum Beispiel zur P-51 Mustang be- 
sitzt die Bf 109 keine Seitenru- 
dertrimmung. 


Erst einmal in der Luft, begei- 
stert sich Eichhorn, benehme sich 
die neue Bf 109G-4 fantastisch. 
„Im Vergleich zur Bf 109G-10 ist 
sie etwa 160 kg leichter. Schon bei 
rund 170 km/h hebt sie ab. Die G- 
10 braucht etwa zehn km/h mehr, 
erklärt er. Auch zur Landung kön- 
ne man die Albstädter Messersch- 
mitt mit 180 km/h etwas langsa- 
mer als das Flugzeug der Messer- 
schmitt-Stiftung anfliegen. Die 
Höchstgeschwindigkeit ist, wie die 
der Manchinger 109, zulassungs- 
technisch auf 550 km/h limitiert. 
Nach historischen Testflugproto- 
kollen, die Eichhorn besitzt, wur- 
de die Bf 109 einst im Bahnnei- 
gungsflug mit Geschwindigkeiten 
bis zu 750 km/h erprobt. 

Bei Redaktionsschluss dieses 
„Klassiker der Luftfahrt“ lief noch 
die Erprobung. Mit Wilhelm Heinz 











2 Messerschmitt 


Bf 1096-4 (D-FWME) 


Eigentümer: Werner Grammel, 
Sigi Knoll, Wilhelm Heinz 
Restaurierung: 1997 bis 2004 
Erstflug: 23. August 2004 
Besatzung: 1 

Motor: Daimler-Benz DB 605A 
Leistung: 1350 PS/992 kW* 
Spannweite: 9,92 m 

Länge: 8,84 m 

Höhe: 2,61 m (bis Kabine) 
Flügelfläche: 16 m’ 
Leermasse: 2200 kg 

max. Flugmasse: 2850 kg* 
Treibstoff: 430 1/310 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 550 km/h* 
Dienstgipfelhöhe: 5000 m* 


*freiw. limitierte Werte 





















Ein exklusiver Arbeitsplatz: 


Im engen Cockpit vereinen sich 


Klassik und Moderne. 








absolvierte auch bereits einer der 
drei Eigentümer erste Flüge auf 
dem Jäger. Mit einem gründlichen 
Training auf der Pilatus P-2 von Er- 
win Birk aus Rottweil hatten sie 
sich auf den Umstieg auf den hi- 
storischen Jäger vorbereitet. Der 
ehemalige Militärtrainer eignet sich 
dafür vor allem wegen seines ähn- 
lich dem der Bf 109 recht schmal- 
spurigen Einziehfahrwerks und der 











gegenüber vielen anderen Flug- 
zeugen höheren Arbeitsbelastung 
bei der Bedienung der Systeme. 
Dabei ist die Bedienung der Lan- 
deklappen und Trimmung iden- 
tisch mit der der Bf 109. Allerdings 
ist die Steuerwirksamkeit der P-2 
wesentlich besser als die der Mes- 
serschmitt, und sie ist bei Start und 
Landung langsamer. Welch enor- 
mes ideelles und finanzielles En- 

















gagement im Mammutprojekt Bf 
109G-4 steckt, der hier zu Lande 
wohl spektakulärsten Restaurie- 
rung eines historischen Jägers seit 
langem, ist von Außenstehenden 
kaum zu ermessen. Sigi Knoll 
bringt es auf den Punkt: „Wenn du 
so ein Projekt anpackst, musst du 
es zu deinem Lebensinhalt machen. 
Sonst wird nichts draus.“ 3 

HEIKO MÜLLER 





Michael Denner (li.) leistete 
wertvolle Arbeit beim Aufbau der 
Zelle. Die Fahrwerksbeine 
spendete eine Hispano HA-1112. 








Ein wahres Meisterstück 
ist der erstklassig 
restaurierte DB 605A. 
Der Zwölfzylinder könnte 
1475 PS bieten, wird aber 
zur Schonung „nur“ 

bis 1350 PS belastet. 

Mit Stoff, für Inspektionen 
des Flügels mit einem 
Reißverschluss versehen, 
ist der Radkasten 
ausgekleidet (li.). 
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B-58 Hustler 





Deita-Riese 











Der erste Überschallbomber der Welt 


Als Wunderwerk der Technik galt vor fast einem 


halben Jahrhundert die elegante Convaır B-58 Hust- 


ler. Zehn Jahre lang war der erste Überschallbom- 


ber der Welt das Flaggschiff des Strategic Air Com- 


mand. Trotzdem verschwand er so schnell 


von der Bühne wie kein anderer SAC- 


Bomber zuvor. 


ie Convair B-58 Hustler war 

die B-2 Spirit ihrer Zeit: Der 

Mach 2 schnelle Bomber läu- 

tete eine neue technische Ära 
ein. Im Vergleich zu den anderen 
Einsatzmustern erreichte er aber 
nur eine geringe Stückzahl, war ex- 
trem teuer und daher sehr um- 
stritten. Dabei leistete der Delta- 
Bomber in den 50er Jahren fast 
Unglaubliches. Schließlich sollte 
die B-58 bei einem typischen Ein- 
satz nach dem Start und an- 
schließender Luftbetankung mit 
Unterschallgeschwindigkeit zum 
Zielgebiet fliegen. Kurz vor der 
Kampfzone beschleunigte der Pilot 
die Maschine auf Mach 2 und stieg 


so hoch wie möglich. Unmittelbar 
nach dem Abwurf der Nuklear- 
waffe sollte der Bomber dann wie- 
der auf Unterschallgeschwindig- 
keit gehen und nach rund elf Stun- 
den wieder landen. 

Einzigartig bei der Konstruktion 
der Hustler war der große, ab- 
werfbare Behälter für Waffen und 
Treibstoff unter dem nach der 
aerodynamischen Flächenregel ge- 
stalteten Rumpf. Im Gegensatz 
zum Gigantismus von B-36 und B- 
52 hatten die Ingenieure versucht, 
bei der B-58 alles so klein wie 
möglich zu halten, und entschie- 
den sich für diese Lösung. Das 
Tragwerk bestand aus einem 
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großen Deltaflügel mit kombi- 
nierten Höhen- und Querrudern. 
Es verfügte nicht über Lande- 
klappen, was zu einer Landege- 
schwindigkeit von rund 160 kts 
(etwa 300 km/h) führte und einen 
Bremsschirm im Heck nötig mach- 
te. Durch die hohen Geschwin- 
digkeiten galten Landungen mit 
der Hustler damals als schwierig. 
Dieser Faktor trug zur relativ ho- 
hen Verlustrate von insgesamt 29 
Prozent bei. 

Um Gewicht zu sparen und der 
extremen Hitze bei hohen Ge- 
schwindigkeiten zu trotzen, nutz- 
ten die Konstrukteure bei 90 Pro- 
zent des Flügels ebenso wie bei 











einem Großteil des Rumpfes die 
neue Wabenkern-Bauweise aus 
Glasfasern, Aluminium und Stahl 
in einem Sandwich zwischen zwei 
Metallschichten. Der Treibstoff für 
die durstigen Triebwerke fand bei 
einer Gesamtkapazität von 56 780 
Litern im Flügel und im Rumpf- 
behälter Platz. 

Als Antrieb der B-58 dienten 
vier General Electric J]79 mit Nach- 
brenner in separaten Gondeln un- 
ter dem Deltaflügel. Das J79, ur- 
sprünglich speziell für die Hustler 
konstruiert, entwickelte sich später 
zum großen Verkaufserfolg und 
flog unter anderem in Lockheed 
F-104 Starfighter sowie McDon- 


Dank ihrer damals radikalen 
Auslegung konnte die B-58 
doppelte Überschallge- 
schwindigkeit erreichen. 





Das hochbeinige Fahrwerk galt als ein Markenzeichen 
der Hustler. Der TB-58-Trainer (links die erste Maschine) 
besaß größere Seitenfenster als die Einsatzvariante. 
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Convair 





B-58 Hustler 
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B-S8A Hustler 


Hersteller: Consolidated Vultee Aircraft 
Corporation (Convair), Fort Worth, USA 
Verwendung: strategischer Bomber 
Besatzung: 3(Pilot, Bombenschütze/ 
-Navigator, Bediener Verteidigungssysteme) 
Triebwerke: 4 General Electric J79-GE-5C 
Leistung: je 69,94 kN mit Nachbrenner 
Länge: 29,49 m 

Höhe: 9,12 m 

Spannweite: 17,32 m 

Flügelfläche: 143,25 m’ 

Leermasse: 24000 kg 

maximale Startmasse: 75 740 kg 
Höchstgeschwindigkeit: Mach 2.1 in 
12200 m Höhe 

Dienstgipfelhöhe: 18600 m 
maximale Steigrate: 86,3 m/s 
maximale Reichweite: 8200 km 
Bewaffnung: eine 20-mm-Kanone 

M61 Vulcan mit 1120 Schuss im Heck plus 
8800 kg Waffenlast im Behälter unter 
dem Rumpf 
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B-58A 43rd Bomb Wing, 
Little Rock AFB, 1963 
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nell Douglas F-4 Phantom. Für die 
nötige Bodenfreiheit von Trieb- 
werken und den in mehreren Va- 
rianten existierenden Pods wähl- 
ten die Designer in Fort Worth ein 
hochbeiniges Fahrwerk. 

Am häufigsten nutzte die US 
Air Force den MB-1-Behälter. Er 
enthielt eine W39Y1-1-Nuklear- 
waffe und 15 770 Liter Treibstoff. 
Der MA-I-Pod, eine Abstands- 
waffe mit Raketenmotor und Del- 
taflügeln, wurde nicht beschafft. 
Das gleiche Schicksal traf den mit 
Fairchild-Kameras ausgerüsteten 
Aufklärungspod MC-1. Stattdes- 
sen baute man eine einfachere 
Version, LA-331A, mit nur einer 
Panoramakamera. Zur elektroni- 
schen Aufklärung war der MD-1 
geplant, diese Aufgabe wurde je- 
doch später vom Boeing ERB-47 
Stratojet übernommen. Ab 1960 
führte die USAF lediglich den 
Two Component Pod (TCP) ein, 
bei dem die Waffe oben und der 
Treibstoff unten in separaten 
Behältern untergebracht waren. 
Der Treibstoffteil konnte so vor 
dem Waffenpod abgeworfen wer- 
den, was zur Erhöhung der Reich- 
weite und der Geschwindigkeit 
über dem Ziel beitrug. Die interne 
Bewaffnung der B-58 bestand aus 
einer durch Radar ferngesteuerten 
20-mm-General-Electric-M-61- 
Vulcan-Kanone im Heckkonus. 


RETTUNG DURCH 
SCHLEUDERSITZKAPSELN 


Als weitere Besonderheit der 
B-58 galten die Schleudersitzkap- 
seln, die eine Rettung bei Ge- 
schwindigkeiten bis Mach 2 er- 
möglichen sollten. Nachdem man 
festgestellt hatte, dass die ur- 
sprünglichen Schleudersitze die 
Besatzung bei großen Höhen und 
Geschwindigkeiten nicht schützen 
konnten, musste ein neues System 
für die dreiköpfige Besatzung ent- 
wickelt werden, das von der Stan- 
ley Aviation Corporation aus Den- 
ver stammte. Die Sitze verwan- 
delten sich beim Ausschuss mittels 
einer dreiteiligen Haube, die sich 
von oben über die Piloten schloss, 
zu einer luftdichten, mit Überle- 
benssystemen ausgestatteten Kap- 
sel, die an einem Fallschirm zur 
Erde glitt. Das neue Verfahren 
machte allerdings die ohnehin klei- 
nen Cockpits noch enger und be- 
schränkte die mögliche Körper- 
größe künftiger Hustler-Piloten. 


Außerdem verfügte das Riesen- 
Delta über ein Stimmwarnsystem 
von Northrop mit 20 aufgezeich- 
neten Warnungen, die bei Fehlern 
oder Ausfällen über ein Sensor- 
system ausgelöst wurden. Eine 55- 
jährige Northrop-Sekretärin lieh 
dem neuen System ihre Stimme. 
„Im Gegensatz zu den meisten 
weiblichen Stimmen in der Luft, 
die meist mit Dingen wie ‚Kaffee, 
Tee oder Milch’ assoziiert werden, 
wird die VIPS-Stimme eine so- 
fortige Warnung für B-58-Be- 
satzungen im Fall von Problemen 
irgendwo im Flugzeug sein.“ So 
hieß es zumindest in einer zeit- 
genössischen Pressemitteilung 
zum Voice Interruption Priority 
System (VIPS). 

Trotz all dieser Innovationen in 


schichte der Hustler schon kurz 
nach dem Ende des Zweiten Welt- 
kriegs begonnen, als Convair be- 
reits Deltaflugzeuge untersuchte 
und auf deutsche Forschungen auf 
diesem Gebiet zurückgriff. Im Jahr 
1949 gewann das Unternehmen 
dann eine Ausschreibung der US 
Air Force für einen Langstrecken- 
Überschallbomber und -aufklärer. 


UNGELIEBTES KIND 
DER GENERALE 


Im Januar 1951 legte Convair 
seinen Entwurf, einen Deltaflüg- 
ler, vor, der zwei Monate später 
die Bezeichnung B-58 bekam. 
Das konkurrierende viermotorige 
Boeing-Projekt Model 701/B-59 
fand nicht die Zustimmung der 
USAF. So erhielt die Firma aus 


Texas unter der Vertragsbezeich- 
nung MX-1964 den Auftrag zum 
Bau von 30 Einheiten der B-58. 
Diese hohe Zahl von Flugzeugen 
sollte die Erprobung des Bombers 
beschleunigen. 

Die Hustler hatte allerdings zu 
Programmbeginn mit politischen 
Widerständen zu kämpfen. Teile 
der Führungsriege der Air Force 
zweifelten nämlich an den ver- 
sprochenen Leistungen der B-58 
und gerieten wegen der wachsen- 
den Kosten in Sorge. Im Jahr 1954 
hatte man bereits 200 Millionen 
Dollar investiert. Das Programm 
spaltete die Luftstreitkräfte schließ- 
lich in zwei Lager. Während sich 
die Generalität der Air Force für 
die Hustler aussprach, wehrte sich 
der Oberbefehlshaber des Strate- 


den 50er Jahren hatte die Ge- 


YB/RB-58: Vorserienmaschinen (30 gebaut). Die 
ersten Maschinen flogen noch mit dem ]79-GE-1- 
Triebwerk. Elf Flugzeuge wurden im Jahr 1961 auf 
den Produktionsstandard der B-58A gebracht. 
B-58A: Einzige Einsatzversion der Hustler, von der 
86 Exemplare gefertigt wurden. Die letzte B-58A 
wurde am 26. Oktober 1962 ausgeliefert. 

TB-58A: Convair rüstete acht B-58A zu Trainern 
um. Bei diesen Flugzeugen wurde in der zweiten Ka- 
bine des Navigators/Bombenschützen ein weiteres 
Pilotencockpit eingebaut. Der Sichtverbesserung des 
Fluglehrers dienten größere Seitenfenster und ein 
erhöhter, nach rechts versetzter Sitz. Der Erstflug 
der 55-670 erfolgte am 10. Mai 1960. Das SAC 
übernahm die erste Maschine am 12. August 1960. 
NB-58A: Für besondere Testzwecke wie die Er- 
probung des GE-YJ93-GE-3-Triebwerks der XB-70 
Valkyrie verwendete die US Air Force eine Hustler 


gic Air Command, General Curtis 


mit dem Aggregat in einem Behälter unter dem 
Rumpf. 

Geplante, aber nie realisierte Versionen: 

B-58B: Mit einem Zwei-Mann-Tandem-Cockpit 
ausgestattet, verlängerter Rumpf, J79-GE-9-Trieb- 
werke. Das Programm wurde 1959 beendet. 
B-58C: Mit vier J58-Triebwerken von Pratt & Whit- 
ney für Geschwindigkeiten bis Mach 2.5 ausgestattet. 
B-58D: Abfangjäger mit der Waffenausstattung der 
North American F-108 Rapier (Hughes Feuerleitsy- 
stem ASG-18 und Falcon-Flugkörpern GAR-9) und 
modifizierter Struktur für Belastungen bis zu 7 8. 
B-58E: Jagdbomber für das Tactical Air Command 
mit zwei J58-Triebwerken. 

Außerdem untersuchte Convair Konzepte für eine 
besondere Transportversion für den US-Präsidenten 
oder einen Transportbehälter unter dem Rumpf für 
rund 40 Passagiere. 
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-B-58 Hustler 





Waffen und Treibstoff führte die B-58 auch in einem externen Behälter unter dem Rumpf mit. 


Ian. Me ann 





- | 








Eine Neuheit waren die Schleudersitzkapseln, hier bei der Erprobung, 


die einen Ausschuss bei Mach 2 ermöglichten. 


LeMay, mit Händen und Füßen 
gegen das Flugzeug. Dabei war 
die B-58 ausschließlich für dieses 
Kommando vorgesehen. Trotz- 
dem autorisierte das Pentagon am 
13. Oktober 1954 den Bau von 13 
anstatt der geplanten 30 Vorseri- 
enmaschinen mit der Bezeichnung 
YB/RB-58. Später folgten weitere 
17 Exemplare, da im Erpro- 
bungsprogramm sieben Flugzeuge 
verloren gingen. 


ÜBERSCHALL 
BEIM SIEBTEN FLUG 


Die erste B-58 (Kennung: 55- 
660) verließ am 31. August 1956 
die Halle in Fort Worth (heute 
Heimat von Lockheed Martin) 
und startete am 11. November 
1956 von der benachbarten Cars- 
well Air Force Base zu ihrem 38- 
minütigen Erstflug. An Bord be- 
fanden sich Cheftestpilot Beryl 
Erickson, der schon die giganti- 
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sche B-36 erstmals geflogen hatte, 
und Beobachter J. D. McEachern 
sowie der Flugtestingenieur C. P. 
Harrison. 

Beim siebten Flug am 30. De- 
zember 1956 erreichte die Ma- 
schine bereits Überschallge- 
schwindigkeit. Der zweite Proto- 
typ folgte im Februar 1957 und 
diente erstmals zur Erprobung des 
Behälters unter dem Rumpf. Am 
29. Juni 1957 flog die B-58 als er- 
ster Bomber der Welt zweimal so 
schnell wie der Schall. Zuvor hat- 
te Convair viele Komponenten 
und Avioniksysteme in anderen 
Flugzeugen getestet. Eine Boeing 
KC-97F (51-332) und eine Con- 
vair B-36B (44-92052) dienten so 
als fliegende Teststände für das 
komplexe Bombenabwurf- und 
Navigationssystem AN/ASQ-42 
von Sperry. 

Aller Erfolge zum Trotz blieb 
die B-58 beim Strategic Air Com- 
mand ungeliebt. Eine Studie be- 
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Die Endmontage der komplexen Hustler erfolgte in Fort Worth, Texas, 





wo heute die F-16 gebaut wird. 


Hustler in Museen 


Kelly Field Heritage Museum, Kelly AFB, Texas 
USAF Museum, Wright-Patterson AFB, Dayton, 
Ohio 

Strategic Air & Space Museum, Ashland, 
Nebraska 

Pima Air & Space Museum, Tucson, Arizona | 
(letzte gebaute Hustler) | 
Air Force Flight Test Museum, Edwards AFB, 
Kalifornien (nicht komplett, eingelagert) | 
Grissom Air Museum, Grissom ARB | 
(Air Reserve Base), Indiana 

Lone Star Flight Museum, Galveston, Texas | 
Chanute Aerospace Museum, Rantoul, Illinois | 
(Vorserienflugzeug) 


B-58A 61-2059 

B-58A 61-2080 

NB-58A 55-0665 
| TB-58A 55-0663 


TB-58A-55-0668 
YB-58A 55-0666 





Die B-58 erzielte in ihrer Karriere insgesamt 19 Geschwindigkeits- 
sowie Höhenweltrekorde und gewann mehrere Trophäen. 


12. Januar 1961: 2000-km-Kurs mit einer Durchschnittsgeschwindig- 
keit von 1708,44 km/h absolviert. 


14. Januar 1961: Gewinn der Thompson Trophy (1000-km-Kurs mit 
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 2067,13 km/h) durch eine Be- 
satzung des 43rd Bomb Wing. Der Preis stammt aus den 30er Jahren 
und wurde bei Luftrennen verliehen. Gestiftet wurde er vom Unterneh- 
mer Charles Thompson aus Cleveland. 


10. Mai 1961: Gewinn des vom französischen Luftfahrtpionier ins 
Leben gerufenen Bleriot-Preises (1073-km-Kurs in 30 Minuten und 43 
Sekunden, Durchschnittsgeschwindigkeit von 2095,03 km/h) 


26. Mai 1961: Von Washington D.C. nach Paris in drei Stunden, 

39 Minuten und 49 Sekunden (Durchschnittsgeschwindigkeit: 1687,33 
km/h), von New York nach Paris in drei Stunden, 19 Minuten und 51 
Sekunden (Durchschnittsgeschwindigkeit: 1752,78 km/h). Dafür erhielt 
die Crew des 43rd BW die Mackay Trophy der USAF für den heraus- 
ragendsten Flug des Jahres. Die Maschine stürzte allerdings wenig später 
auf der Luftfahrtmesse in Le Bourget ab. Die Besatzung kam ums Leben. 
Auch auf dem Aerosalon 1965 schlug das Schicksal zu. Die ausgestellte 
Hustler verunglückte ebenfalls. 


5. März 1962: Gewinn der Bendix-Trophäe für den Flug von Los An- 
geles nach New York und zurück (LA-NY: 2 Std. und 58,7 s, 1954,37 
km/h; NY-LA: 2 Std., 15 min und 50,1 s, 1740,62 km/h). Die Rekord- 
B-58A mit der Kennung 59-2458 steht heute im USAF-Museum. 


18. September 1962: Gewinn der Harmon Trophy für den Höhen- 
rekord mit Nutzlast von 26 017,98 m. (Der Preis wurde 1926 von dem 
Sportler Clifford Harmon gestiftet.) 


10. Oktober 1963: Eine B-58 führt den bis dahin längsten Überschall- 
flug von Tokio nach London durch (Gesamtzeit für die Strecke: 8 Stun- 
den, 35 Minuten). 





sagte, dass die Hustler der neuen 
Boeing B-52G Stratofortress un- 
terlegen und dazu noch dreimal so 
teuer sei. Als Ersatz für die veral- 
tete B-47 Stratojet hatte das SAC 
indes keine Alternative und for- 
derte stattdessen sogar mehr Hust- 
ler als ursprünglich vorgesehen. 
Allerdings umsonst: Das Pentagon 
folgte den Wunschvorstellungen 
des strategischen Luftwaffenkom- 
mandos von 290 Maschinen für 
fünf Geschwader nicht und be- 
willigte nur Bomber für zwei Ge- 
schwader. 


HUSTLER FÜR 
ELITE-VERBÄNDE 


Die erste Auslieferung erfolgte 
am 1. Dezember 1959, und schon 
am 1. August 1960, nur knapp 
drei Jahre nach dem Jungfernflug, 
erklärte das SAC die B-58 beim 
43rd Bombardment Wing auf der 
Carswell AFB für einsatzbereit. 
Bereits 1964 zog das Geschwader 
mit seinen 40 Maschinen und 70 
Besatzungen um nach Little Rock 
AFB in Arkansas. Der zweite Ver- 
band, das 305th Bombardment 
Wing, wurde am 1. Februar 1961 
auf der Bunker Hill AFB (später 
Grissom AFB), Indiana, in Dienst 
gestellt. Beide Geschwader stellten 
Alarmflugzeuge und verlegten ihre 
Maschinen oft nach Übersee. Die 
Alarmrotten bestanden aus mit 


scharfen Nuklearwaffen ausge- 
statteten Bombern und entspre- 
chenden Tankflugzeugen. Die Be- 
satzungen waren bis zu vier Tage 
am Stück in Bereitschaft und hiel- 
ten sich in einem speziellen Ge- 
bäude auf. 

Aufgrund der Komplexität des 
Überschallbombers kam nur das 
erfahrenste Personal zu den Hust- 
ler-Verbänden. Die Besatzungen 
und das technische Personal emp- 
fanden sich daher als eine Elite. 

Schon bald zeigte sich jedoch, 
dass Bombenangriffe aus großer 
Höhe, egal ob überschallschnell 
oder nicht, keine Zukunft hatten. 
Interkontinentalraketen übernah- 
men diese Aufgabe zunehmend. 
Für Tiefflugangriffe reichte die 
Reichweite der B-58 aufgrund des 
hohen Treibstoffverbrauchs nicht 
aus. Die projektierten neuen Ver- 
sionen und Weiterentwicklungen 
der Hustler wurden daher nicht 
realisiert, und so kam das Ende für 
den revolutionären Deltaflügler 
schneller als erwartet. Fast in Re- 
kordzeit musterte die US Air For- 
ce die B-58 von November 1969 
bis Januar 1970 aus. Wie viele 
andere herausragende Flugzeuge 
fanden die meisten von ihnen ihr 
Ende auf der Davis-Monthan AFB 
in der Wüste Arizonas. Nur acht 
Exemplare haben in Museen über- 
lebt. zu 

PATRICK HOEVELER 
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Die dreiköpfige Besatzung der B-58 war in hintereinander angeordneten Kabinen untergebracht. 
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Blohm & Voss 
BV 238 


Giant aus Hamburg 


Blohm & Voss trieb mit der BV 238 den Großflugzeugbau in eine neue Dimension (Teil 2) 





Die BV 238 ist bis heute das größte jemals gebaute Propellerflugboot, das auch 
tatsächlich flog. Übertroffen wurde sie nur von Howard Hughes’ Hercules H-4 Spruce 
Goose, die aber nur ein einziges Mal, am 2. November 1947, im Hafen von Los 


Angeles zu einem 1,6 km langen Luftsprung im Bodeneffekt abhob. Doch wie 


der amerikanische Riese blieb auch der Gigant aus Hamburg ein Prototyp. 





hre Ausmaße sprengten alles 

bisher Dagewesene: Über 60 

Meter spannte sich der gewalti- 

ge Flügel der BV 238; damit war 
er größer als die Tragflächen einer 
Boeing 747 Jahrzehnte später. Der 
doppelstöckige Rumpf maß über 
43 Meter in der Länge, mit bis zu 
94 Tonnen Gewicht konnte das 
Flugzeug noch aus dem Wasser 
abheben. Für die damalige Zeit 
waren dies unerhörte Werte, mit 
denen Blohm & Voss die Limits 
im Großflugzeugbau nach dem 
Bau der BV 222 (siehe Klassiker 
der Luftfahrt 5/04) noch einmal 
nach oben schob, allerdings ganz 
sicher auch bis an die Grenzen für 
ein praktisch einsetzbares Flug- 
boot dieser Ära vorstieß. 

Hinter der Idee der BV 238 
stand die Anfang 1941 evidente 
Forderung des Reichsluftfahrtmi- 
nisteriums (RLM) nach einem 
strategischen Seefernaufklärer- 

















Die BV 238 V1 im Anflug mit ausgefahrenen Landeklappen. Ihre sechs DB 603V entwickelten zusammen 
10 500 PS Startleistung und machten den Riesen im Reiseflug etwa 335 km/h schnell. 


und Mehrzweckflugboot, das ge- 
gebenenfalls auch Torpedos, Mi- 
nen oder Bomben mitführen kön- 
nen sollte. Die von Blohm & Voss 
seit Mitte der 30er Jahre ent- 
wickelte HA 138, ein dreimotori- 
ges Flugboot mit charakteristi- 
schem doppeltem Leitwerksträger 
reichte den Planern nicht aus. Ihre 
Reichweite von rund 2400 Kilo- 
metern erschien ihnen zu gering 


für die Aufgaben der Fernauf- 
klärung. 

Blohm & Voss präsentierte zwei 
Vorschläge, P 144 und P 145 - ein 
viermotoriges Flugboot das eine, 
ein ebenfalls viermotoriges Zwei- 
schwimmerflugzeug das andere. 
Das Flugboot schien mit den Er- 
fahrungen aus dem Bau der BV 
222 sehr schnell realisierbar. Als 
Antrieb waren die noch in der Ent- 


wicklung stehenden Junkers Jumo 
223 vorgesehen. Die Diesel sollten 
jeweils 2500 PS Start- und 1650 
Dauerleistung abgeben können 
und wären aufgrund ihres ver- 
hältnismäßig niedrigen spezifi- 
schen Verbrauchs ideal für die an- 
gestrebten Reichweiten von min- 
destens 5000 Kilometern gewesen. 
Als Defensivbewaffnung sah der 
Entwurf zwölf MG 151/20 über- 


Mit der BV 238 sprengte Blohm & Voss 
die bis dahin bekannten Dimensionen im 
Großflugzeugbau. Ihre Spannweite war 
größer als die eines Jumbo Jets. 
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Blohm & Voss BV 238 Vi 


Verwendung: Hochsee-Fernaufklärer, x 
-bomber und -transporter (Prototyp) 
Antrieb: 6 x DB 603 mit je 1750 PS/ 
1286 kW Startleistung 

Spannweite: 60,17m 

Länge: 43,36 m 

Höhe: 13,40 m 

Flügelfläche: 365 m’ 

Leermasse: 54 780 kg 

max. Flugmasse: 95 000 kg 
Geschwindigkeit: 388 km/h 


in 4000 m Höhe BEE grün 72 
Landegeschwindigkeit: 131 km/h grün 73 
Steigleistung: 2,15 m/s in Bodennähe DD] hellblau 65 





Steigzeit auf 4000 m: zirka 34 min 
Dienstgipfelhöhe: 6100 m 
Reichweite: zirka 6490 km 
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wiegend in  ferngesteuerten 
Drehtürmen vor. Die Flugmassen 
waren mit 56 Tonnen, bei Überlast 
mit bis zu 74,5 Tonnen definiert. 
Eine Höchstgeschwindigkeit von 
400 km/h in 6000 Metern Höhe 
und zunächst 4900 Kilometer 
Reichweite waren weitere errech- 
nete Eckwerte. 

Mitte 1941 war klar, dass Jun- 
kers für die 1959 begonnene Ent- 
wicklung des Jumo 233, der prak- 
tisch auf der Basis von vier zu- 
sammengeschalteten Jumo-207- 
Zweitaktdieseln entstehen sollte, 
mehr Zeit brauchen würde. 
Tatsächlich lief der erste dieser ge- 
waltigen 24-Zylinder-Zweitakt- 
diesel erst gegen Kriegsende auf 
dem Prüfstand. Wegen des Aus- 
falls des Jumo 223 sah das Kon- 





struktionsteam um seinen Chef 


Dr. Richard Vogt nunmehr eine 
sechsmotorige Auslegung mit 
Daimler-Benz-DB-603-Motoren 
vor. Das bedeutete gleichzeitig 
eine völlige Umarbeitung des ur- 
sprünglichen Entwurfs. Erst jetzt 
nahm die BV 238 in ihrer später 
verwirklichten Form Gestalt an. 
Der neue Entwurf sah ein noch 
größeres Flugzeug für Flugmassen 
bis zu 95 Tonnen vor. Bis zu 150 
ausgerüstete Soldaten sollte der 
Riese beim Einsatz als Transporter 











Das Riesenflugboot aus Hamburg markierte für lange Zeit einen 


Höhepunkt im deutschen Großflugzeugbau. 


aufnehmen können, vier LD-1200- 
Torpedos oder alternativ vier 
1000-kg-Bomben an Außenstatio- 
nen tragen. Auch gab es Pläne, 
zwei BV-143-Gleitbomben mitzu- 
führen. 


KONSTRUKTIV ÄHNELTE DIE 
BV 238 DER VORGÄNGERIN 


Nichts davon wurde realisiert, 
denn die einzige BV 238 flog spä- 
ter ohne jegliche Bewaffnung. 
Konstruktiv lehnte sich die BV 
238 stark an die BV 222 an. Wie 
die Vorgängerin entstand sie als 
Schulterdecker in Ganzmetall- 
Schalenbauweise. Für die Vogt- 
schen Konstruktionen typisch, 
griffen die Ingenieure bei der Aus- 


Nur vier Monate lang wurde die BV 238 V1 erprobt. 
Danach lag das Flugboot bis zu seiner Zerstörung 


auf dem Schaalsee bei Ratzeburg. 






legung des Flügels wieder auf den 
Rohrholm zurück, der gleichzeitig 
als Tankbehälter diente. Bei Starts 
auf offener See konnte die BV 238 
bis zu 24300 Liter Kraftstoff mit- 
führen, bei Starts von geschützten 
Gewässern konnten bis zu 40 000 
Liter getankt werden. Nach den 
guten Erfahrungen aus der Erpro- 
bung der BV 222 verwendeten die 
Ingenieure auch bei dem neuen 
Riesenflugboot für die Ansteue- 
rung der großen Ruderflächen 
wieder Flettnerruder und vermie- 
den so die Verwendung aufwän- 
diger Hydrauliken, um die Steu- 
erkräfte für die Piloten im von klei- 
neren Flugzeugen gewohnten Rah- 
men zu halten. Auch für die Aus- 
legung des Bootsbodens konnte 
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Blohm & Voss auf die bei der BV 
222 gewonnenen Kenntnisse 
zurückgreifen. Neben der Haupt- 
stufe sorgten bei der BV 238 ins- 
gesamt acht kleine Hilfsstufen 
dafür, dass sich der Rumpf beim 
Start nicht auf dem Wasser fest- 
saugen konnte. Ihre elektrisch in 
die Tragflächen einziehbaren 
Stützschwimmer waren im Ge- 
gensatz zu den zweiteiligen der BV 
222 nur noch einteilig ausgeführt. 

Die Flugleistungen der BV 238 
werden in der Literatur nicht ein- 
heitlich beziffert. Ein Grund dürf- 
te in der stetigen Entwicklung des 
Riesenflugbootes liegen, die im- 
mer wieder geänderte Angaben 
hervorbrachte. Sehr nahe an den 
tatsächlichen Leistungswerten der 
BV 238 dürften die Daten in ei- 
nem vorläufigen Typenkennblatt 
der Seeflugzeug-Erprobungsstelle 
Travemünde vom 2. Oktober 
1943 liegen. Sie bescheinigten der 
BV 238 VI, ausgerüstet mit den 
bis zu 1750 PS starken DB 205V, 
bei einer Flugmasse von 90 Ton- 
nen eine Höchstgeschwindigkeit 
von 359 km/h in 5000 Metern 
Höhe. Ihre Reichweite bei 92 Ton- 
nen Flugmasse sollte bei 319 km/h 
danach 7850 Kilometer betragen. 

Noch 1941 hatte das RLM den 
Bau von vier Erprobungsflugzeu- 
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Blohm & Voss 
BV 238 





























Mit der BV 238 wagte sich Blohm & Voss in bis 
dato nicht betretene Regionen des Großflug- 
zeugbaus vor. Zur Untersuchung der zu erwar- 
tenden aerodynamischen und hydrodynami- 
schen Eigenschaften des Riesenflugbootes be- 
auftragten die Hamburger Flugzeugbauer 1942 
die Flugtechnische Fertigungsgemeinschaft in 
Prag-Letnany zur Anfertigung einer maßstabs- 


Die FG 227 sollte Aufschlüsse über das Ver- 
halten des Großflugbootes BV 238 liefern. 
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Flugtechnische Fertigungsgemeinschaft Prag/Letnany 








11,98m 


getreu verkleinerten Ausgabe der BV 238. 

Die hauptsächlich von Studenten der Techni- 
schen Universität in Prag gebildete Fertigungs- 
gemeinschaft wurde damals von dem Diplom- 
Ingenieur Ludwig Karch betreut. Unter seiner 
Leitung entstand das Versuchsflugzeug im Maß- 
stab 1: 3,75. Die Problematik dieser Aufgabe 
lag nicht so sehr in der maßstabsgerechten Ver- 
kleinerung der BV 238. Vielmehr sollte das Ver- 
suchsflugzeug auch möglichst genau die Auf- 
triebs-/Gewichtsverhältnisse des Originals ko- 
pieren und auch vergleichbare Werte hinsicht- 
lich der hydrodynamischen Eigenschaften des 
Rumpfbootes und der Effekte des Antriebs bei- 
spielsweise bei Ausfall eines oder mehrerer 
Motoren liefern, um bei einer Erprobung aussa- 
gekräftige Prognosen für das Großflugboot 
treffen zu können. Eine ähnliche Technik wen- 
dete in den 40er Jahren auch Northrop mit der 
N-9M-B (siehe Klassiker der Luftfahrt 3/2003) 
als Zwischenstufe bei der Entwicklung des stra- 
tegischen Nurflügelbombers B-35 an. 





Die FG 227 entstand in reiner Holzbauweise. 
Mit 15,25 Meter Spannweite und ihrem zwölf 
Meter langen Rumpf war der Versuchsträger 
kein kleines Flugzeug. Als Antrieb dienten sechs 
ILO-Zweitaktmotoren FL2/400, die jeweils 21 
PS leisteten. Bei einer Leermasse von 1250 kg 
und einer maximalen Flugmasse von 1640 kg 
blieben immerhin 390 kg Zuladekapazität für 
die zweiköpfige Besatzung und Treibstoff. Für 
Starts von festem Boden aus konnte ein Fahr- 
werk mit Haupträdern in Tandemanordnung 
und einer Zwillingsbereifung des Bugfahrwerks 
montiert werden. 
Über die Flugerprobung der FG 227 gibt es 
keine verlässlichen Angaben. Da sie erst 1944 
nach dem Erstflug der BV 238 fertig gestellt 
wurde, hätten die Ergebnisse auch keinen Ein- 
fluss mehr auf die Entwicklung des Riesenflug- 
bootes gehabt. Im September 1944 soll das 
Versuchsflugzeug noch an die Erprobungsstelle 
in Travemünde überstellt worden sein. 

HM 








gen in Auftrag gegeben. In Fin- 
kenwerder baute Blohm &Voss 
die V1. Auch die V3 und V4 soll- 
ten dort gebaut werden. Wegen 
der eingeschränkten Kapazitäten 
in Hamburg erhielt die Weser 
Flugzeugbau GmbH in Bremen 
den Auftrag zum Bau der V2. 


ALLIIERTE JAGDBOMBER 
VERSENKTEN DIE BV 238 


Dass es nicht zu einer Serien- 
produktion der BV 238 kommen 
würde, wurde schon relativ früh 
klar. Der Kriegsverlauf forderte 
andere Prioritäten in der Luftrü- 
stung als Langstrecken-Riesen- 
flugboote. Zudem wurde das Ma- 
terial immer knapper. Die Konse- 
quenzen ließen nicht auf sich war- 
ten. Im November 1943 stoppte 
die laufende Produktion der BV 
222 ebenso wie den Bau der BV 
238 V2 bei Weser Flugzeugbau. 
Immerhin konnte Blohm & Voss 
bis Anfang 1944 die BV 238 VI 
fertig stellen. 

Am 10. März 1944, exakt um 
10.28 Uhr, startete das größte 
Flugboot der Welt auf der Elbe vor 
Finkenwerder zu seinem Erstflug. 
Am Steuer saß, wie schon beim 
Jungfernflug der BV 222, der Test- 
pilot Helmut W. Rodig. Die fol- 
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Eine zeitgenössische Skizze der BV 238. Studien erarbeitete Blohm & Voss auch für eine zivile Variante und 


eine Landflugzeugversion. 


genden Testflüge brachten gute 
Ergebnisse. Die schon mit der BV 
222 gesammelten Erfahrungen 
hinsichtlich der Steuerung und 
Aerodynamik eines Großflugzeu- 
ges bestätigten sich offenbar weit- 
gehend auch bei der BV 238. Auf- 
grund der Gefahr gegnerischer 








Als sie flog, brauchte sie niemand mehr. Die massige BV 238 V1 kurz 


vor dem Aufsetzen und beim Start auf der Elbe vor Blankenese. 
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Luftangriffe wurde die BV 258 
bald an den Schaalsee südlich von 
Ratzeburg verlegt. 

Mitte 1944 war klar, dass der U- 
Boot-Krieg für Deutschland ver- 
loren war. Damit war auch das 
Schicksal der BV 238 endgültig 
besiegelt, denn sie war einer ihrer 
Hauptaufgaben, der Zusammen- 
arbeit mit den U-Booten, beraubt. 
Bereits am 23. Juni 1944 endete 
die längst nicht abgeschlossene 
Erprobung der BV 238 V1. Das 
Riesenflugzeug wurde auf dem 
Schaalsee vor Anker gelegt. Kurz 
vor Kriegsende, am 24. April 
1945, entdeckten alliierte Jagd- 
bomber das getarnt auf dem 
Schaalsee liegende Riesenflugboot 
und nahmen es unter Beschuss. 


Nach dem Krieg wurde das halb 
versenkte Flugzeug gesprengt, und 
die Einzelteile sollen 1948/49 
nach Hamburg gebracht und dort, 
wie auch die V2 in Bremen, ver- 
schrottet worden sein. 

Im Juli 1983 machte sich noch 
einmal eine Gruppe der Rhei- 
nisch-Westfälischen Technischen 
Hochschule Aachen an den 
Schaalsee auf, um gemeinsam mit 
Tauchern nach Relikten des größ- 
ten Flugbootes der Welt zu su- 
chen. Unter anderem fanden sie 
ein Stück des Rohrholmes mit Be- 
schlägen für einen Motorträger - 
die wohl letzten sichtbaren Spu- 
ren dieses Mammutprojekts von 
Blohm & Voss. 

HEIKO MÜLLER 
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Restaurierungen 
1934 IN LEIPZIG GEBAUT 


Neues Leben 
Jür die letzte Erla 3 


Wirtschaftlich war die Erla 5 kein Erfolg, doch mit spektakulären 
Rekordflügen sorgte der kleine Einsitzer für Aufsehen. In der Schweiz 
wird das einzige erhaltene Exemplar wieder fligge gemacht. 


ie zwanziger und frühen 
dreißiger Jahre waren für den 
Leichtflugzeugbau eine fruchtba- 
re Zeit. Vielerorts experimentier- 
ten zum Teil kleinste Firmen 
mit ultraleichten Bauweisen, die 
schwach motorisierten Flugzeugen 
zu annehmbaren Flugleistungen 
verhelfen sollten. Außer den be- 
kannteren Konstruktionen von 
Udet-Flugzeugbau, Klemm oder 
Bücker entstanden viele weniger 
bekannte Flugzeuge, die meist 
dem Umfeld der zahlreichen Se- 
gelflugvereine entstammten und 
wirtschaftlich nur selten erfolg- 
reich waren. In einem Fall jedoch 
bildete ein derartiges Flugzeug den 
Nukleus eines der bedeutendsten 
Lizenznehmer des Luftwaffe-Stan- 
dardjägers Bf 109. Es war die Erla 
5 der Erla-Werke in Leipzig. 
Heute befindet sich das letzte 
erhaltene Exemplar dieses leichten 


Einsitzers in der Schweiz. Seit An- 
fang 2002 restaurieren Mitglieder 
des Oldtimerclubs „Veterano“ in 
Birrfeld die 1934 in Leipzig ge- 
baute und ursprünglich mit dem 
Kennzeichen D-YBIT zugelassene 
Erla 5. Ihr Ziel: das einzigartige 
Exemplar wieder in einen Zustand 
besser als neu zu versetzen. 

Der Einsitzer ist heute kaum 
noch bekannt. Seinen Ursprung 
hat er im kleinen erzgebirgischen 
Städtchen Erla. Hier gründete 
1932 der Deutsch-Däne Jfrgen 
Skafte Rasmussen das „Eisen- und 
Flugzeugwerk Erla“ als Teil des 
DKW-Konzerns in Zschopau. 
Rasmussen war bereits seit länge- 
rem auf der Suche nach einem 
zeitgemäßen Fluggerät für seinen 
kleinen DKW-Zweitaktmotor. Be- 
sonders interessierte ihn die Me V, 
ein freitragender Tiefdecker in 
Holzbauweise mit stoffbespann- 


Mit insgesamt 24 gebauten Exemplaren war die Erla 5 in den 30er 
Jahren nicht sehr verbreitet. Zwei Langstreckenflüge der Erla 5D 
(D-YMOP) im Jahr 1939 sorgten jedoch für Schlagzeilen. Im Februar/ 
März 1939 flog Fritz Angermann mit dem Einzelstück von Berlin aus 
über die Alpen, Italien und das Mittelmeer nach Tripolis und Kairo. 
Stationen in Asien waren unter anderem Haifa, Jerusalem, Bagdad und 
Ankara, ehe er via Sofia nach Berlin zurückkam. Ein 20 000-Kilometer- 


Flug über drei Kontinente. 


Ein noch größeres Presseecho erfuhr ein Weltrekord, den der Leipzi- 
ger Erla-Werkspilot Heinz Gabler in der Klasse für Flugzeuge mit Mo- 
toren unter zwei Litern Hubraum erflog. Am 2. August 1939 startete 
er gegen 1.30 Uhr zu einem Nonstop-Flug ins nordschwedische 
Vännäs. Im Standard-Rumpftank (40 Liter) und vier Zusatztanks in den 
Flächenwurzeln schleppte der leichte Einsitzer 220 Liter Benzin für den 
Rekordflug mit sich. Nach vierzehneinhalb Stunden landete Gabler mit 
einer für weitere sieben Stunden ausreichenden Treibstoffreserve in 
Vännäs. Genau 1909,83 Kilometer hatte die D-YMOP mit einer durch- 
schnittlichen Geschwindigkeit von 132 km/h zurückgelegt. Über den 


Verbleib der Rekordmaschine ist leider nichts bekannt. 


R.K. 
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tem Flügel. Sein Konstrukteur 
Franz Xaver Mehr hatte zuvor 
schon Segelflugzeuge für seinen 
Verein in Wangen im Allgäu und 
ein leichtes Motorflugzeug gebaut. 
Der 34-Jährige präsentierte Ras- 
mussen seine mit einem 18-PS- 
DKW-Zweitakter ausgerüstete Me 
V 1932 auf einer Wiese im Erzge- 
birge. Rasmussen war überzeugt 
und stellte kurzerhand Mehr und 
einen als Helfer mitgereisten Ver- 
einskameraden ein, um eine Pro- 
duktion aufzuziehen. Im August 
1933 startete das erste Serien- 
flugzeug, jetzt mit einem 20 PS lei- 
stenden DKW-FL600-Motor aus- 
gerüstet und aerodynamisch etwas 
verbessert, als Me Va in Chemnitz 
zum Erstflug. Erst ab der Werk- 
nummer drei wurde der Einsitzer 
als Erla 5 bezeichnet. Mehr sollte 
für jedes verkaufte Flugzeug 25 
Reichsmark Lizenzgebühr erhal- 
ten. Ganze 3675 Mark kostete das 
Flugzeug. 

Im Sommer 1934 wurde die 
Abteilung Flugzeugbau nach Leip- 
zig-Mockau ausgegliedert und fir- 
mierte ab diesem Zeitpunkt als 
„Erla-Maschinenwerk GmbH“. 
Insgesamt 14 Exemplare bauten 
die 25 Mitarbeiter noch komplett 
in Erla. Für weitere zehn lieferte 
die Werkstatt im Erzgebirge Kom- 
ponenten für die jetzt in Leipzig 
laufende Serie. 

Bis Ende 1934 entstanden so 
insgesamt 24 Stück. Einige der 
Einsitzer wurden erst 1935/36 
ausgeliefert. Mehrere gingen an 





private Halter, zwei zur Luftwaf- 
fen-Erprobungsstelle Rechlin. Das 
Reichsluftfahrtministerium (RLM) 
war allerdings wegen „mangelnder 
Brauchbarkeit im Schulbetrieb“ 
nicht an größeren Stückzahlen in- 
teressiert. 

Als 1937 das Nationalsoziali- 
stische Fliegerkorps (NSFK) einen 
Übunsgseinsitzer mit 50-PS-Motor 
forderte, rüstete Mehr seinen Ein- 
sitzer mit einem Zündapp-Z-9-92- 
Motor zur Erla 5D auf. Es blieb 
bei diesem einen Exemplar. Mit 
dem Flugzeug gelangen zwar noch 
1939 Aufsehen erregende Stre- 
ckenflüge (vgl. Kasten), jedoch 
konzentrierten sich die Erla- 
Werke bereits auf die Rüstungs- 
produktion. Zunächst baute das 
Unternehmen Arado Ar 65, Hein- 
kel He 51 und Gotha Go 145 in 
Lizenz, bevor man in die Groß- 
serienfertigung der verschiedenen 
Bf 109-Varianten einstieg, von de- 
nen über 11000 Stück in Leipzig 
gebaut wurden. 

Versteckt in einer Scheune bei 
Schwäbisch Gmünd, hat als einzi- 
ge Erla 5 die 1934 gebaute, ehe- 
malige D-YBIT (Werk-Nr. 14) den 
Krieg überlebt. Ursprünglich für 
das RLM vorgesehen, war sie sei- 
nerzeit aufgrund einer Beschädi- 
gung durch ein anderes Exemplar 
ersetzt worden. Im Oktober 1955 
kam sie erstmals wieder in die Luft 
und flog, nunmehr als D-ENAL re- 
gistriert, bis 1958 unter anderem 
als Werbeträger einer Brauerei. 
Für 1200 Mark kaufte 1962 der 


Das Typen- 

schild weist | 

als Baujahr | 
1934 aus. 





Die Erla 5 der Schweizer Gruppe 


„Veterano“ ist das einzige existierende 


Exemplar dieses leichten Einsitzers 


aus den 30er Jahren. 























Auen en ea: NW 3 











Flügel und Rumpf sind nach ihrer Überholung beinahe wieder fertig zum Bespannen und Lackieren. 


Schweizer Gärtnermeister Franz 
Berger das seltene Flugzeug und 
überholte es von Grund auf. We- 
gen schwer zu beschaffender Er- 
satzteile ersetzte Berger den oh- 
nehin nicht gerade zuverlässigen 
DKW-Zweitakter durch einen mit 
40 PS doppelt so starken VW-Bo- 
xer. Nach gut fünf Jahren Arbeit 
kam das nunmehr 33 Jahre alte 
Flugzeug wieder in sein Element, 
wurde jedoch erst ein Jahr danach, 
am 8. August 1968 offiziell als HB- 
SEX in der Schweiz zugelassen. 
Schon seit Mitte der 70er Jahre 
fliegt die Erla 5, immer noch in 


Bergers Eigentum, bei der Flie- 
gergruppe „Veterano“ in Birrfeld. 
Erst als 1991 ein Schaden im 
Heckbereich festgestellt wurde, 
der aufwändig repariert werden 
musste, trennte sich Berger von 
seinem Schatz unter der Auflage, 
den Klassiker so lange wie mög- 
lich flugfähig zu erhalten und 
nicht als Spekulationsobjekt zu 
betrachten. 

Im Rahmen der Restaurierung 
betreiben die „Veterano“-Mitglie- 
der Christian Eibicht und Andre 
Schneeberger beinahe so etwas wie 
praktische Flugzeugarchäologie. 


Fasziniert hat sie der konsequente 
Leichtbau der Erla 5. Unter zwei 
alten Schichten Bespannung ka- 
men auf dem Rumpfrücken im 
vorderen Bereich Reste der alten 
Reklameaufschrift „Haller Löwen- 
bräu“ zum Vorschein. Offenbar 
waren die Holzteile ursprünglich 
nicht mit Stoff bespannt, sondern 
direkt lackiert worden. Selbst Blei- 
stiftsignaturen des Werkstattleiters 
waren auf einigen Bauteilen zu ent- 
decken. Gegenwärtig werden alle 
Beschlagteile überarbeitet, und die 
Zelle kann bald wieder bespannt 
werden. 


Erla 5 HB-SEA 


Baujahr: 1934 

Motor: VW-Boxer 

(DKW FL600)* 

Leistung: 40 PS (20 PS) 
Spannweite: 11m 

Länge: 6,8 m 

Höhe: 1,8m 
Tragflächeninhalt: 14 m’ 
Leermasse: 260 kg (220 kg) 
max. Flugmasse: 380 kg 
(340 kg) 

Höchstgeschw.: 150 km/h 
(120 km/h) 

Reisegeschw.: 120 km/h 
(110 km/h) 

Landegeschw: 62 km/h 
Reichweite: zirka 300 km 


* Klammerwerte für die Original- 
ausführung 


Um ihre Erla 5 möglichst nahe 
an den Zustand zur Zeit ihrer 
Auslieferung zu bringen, suchen 
die Restauratoren von „Veterano“ 
in Birrfeld noch einige Original- 
bauteile wie einen Askania-Kom- 
pass LKE6 („der kleine Emil“), 
Mosch-Magnetschalter für zwei 
Magnete aus den 30er Jahren und 
Fotos, auf denen die Gestaltung 
des Pilotensitzes und die origina- 
le Lackierung zu sehen sind. Mög- 
licherweise kann ein Leser von 
„Klassiker der Luftfahrt“ ihnen 
weiterhelfen. 

DR. ROBERT KLUGE 
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FOTOS: BELL/COGGAN 








Wrachfunde 


SELTENE TRAINERVERSION SOLL GERETTET WERDEN 
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Iran 
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Während der Kämpfe im Irak entdeckte kürzlich ein britischer Soldat 
die gut erhaltenen Wracks dreier Hawker Furys. Mindestens eines der 
Flugzeuge könnte in Großbritannien restauriert werden. 


D ie Liste der erhalten gebliebe- 
nen Hawker Furys erhält Zu- 
wachs. Nachdem bereits zwei Haw- 
ker Furys im Zuge der Einnahme 
Bagdads entdeckt worden waren, 
sind inzwischen noch drei weitere, 
darunter ein äußerst seltenes Ex- 
emplar der T.20-Trainerversion, 
aufgetaucht. Der britische Soldat 
Jeff Bell identifizierte die Flugzeu- 
ge während seines Einsatzes vom 
Juni bis Oktober vergangenen Jah- 
res im Süden des Irak. Jetzt ließ er 
uns die Fotos zukommen. 

Bell entdeckte die Hawker Fury 
T.20 in der Ortschaft Saiba nahe 
der gleichnamigen Luftwaffenba- 
sis. Das Flugzeug war bereits für 
den Abtransport nach Großbri- 
tannien verladen worden. Trotz 
Jahrzehnten unter freiem Himmel 
soll der Zweisitzer noch in sehr 
gutem Zustand sein. Sogar ihr Bri- 
stol-Centaurus-Sternmotor konn- 
te noch durchgedreht werden. 
Zwei weitere Hawker-Fury-Ein- 
sitzer, beide in schlechterem Zu- 
stand, entdeckten die Truppen 
ebenfalls in Saiba. 

Völlig überraschend ist der 
Fund der Jäger nicht. Im Dezem- 
ber 1946 hatte die irakische Re- 
gierung 30 Hawker Furys bestellt. 
Die ersten dieser Flugzeuge, bei 
Hawker intern als Bagdad-Fury be- 
zeichnet, lieferten die Briten 1948. 
Ein Jahr später kamen zwei T.20 
hinzu. Weitere drei Exemplare der 
Trainerversion und 25 Einsitzer 
soll der Irak 1953 geordert und er- 
halten haben. Anderen Quellen 
zufolge wurden aus dieser zweiten 
Bestellung jedoch nur Einsitzer ge- 
liefert. 

Die Hawker Fury war der erste 
moderne Jagd-Eindecker der kö- 
niglich irakischen Luftwaffe. Ei- 
ligst wurden 1948 angehende 
Fury-Piloten auf der Basis Moascar 
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al-Raschid ausgebildet. Anfangs 
war das Training von vielen Un- 


fällen überschattet. Als die Jäger 


ins jordanische Amman gerufen 
wurden, um in die Kämpfe gegen 
die Israelis einzugreifen, waren 
bereits acht Flugzeuge der ersten 
Lieferung bei Unfällen verloren ge- 
gangen. Die ersten wirklichen 
Kampfeinsätze sollen die irakischen 
Furys von Damaskus al-Mezzeh in 
Syrien aus geflogen haben. 


Heute existieren noch einige der 


„Bagdad-Furys“ vor allem in den 
USA. Die Amerikaner David Tal- 
lichet und Ed Jurist holten schon 
in den späten 70er Jahren nicht 
weniger als 27 Zellen aus dem 
Irak. Obwohl die „Bagdad-Fury“, 
die im Horizontalflug über 700 
km/h erreichte, an die Leistungen 
der Grumman Bearcat heran- 


kommt, scheint sie in der War- 
birdszene etwas unterbewertet zu 
werden. Möglicherweise liegt es an 
ihrem Centaurus-Motor, der heu- 

















Arg kanibalisiert steht eine der Hawker Fury in der Wüste bei Saiba. 
Durch das trockene Klima ist die Zelle immer noch recht gut erhalten 
und als Basis für eine Restaurierung geeignet. 























an iu 





Die sehr seltene Fury-Trainerversion T.20 steht bereit zum Abtransport. Zwei dieser Doppelsitzer erhielt der 
Irak 1949, drei weitere sollen 1953 geliefert worden sein. 


te als Sorgenkind gilt. Deshalb ha- 
ben ihn einige Käufer der damals 
von Tallichet und Jurist aus dem 
Irak geborgenen Hawker Fury in- 
zwischen gegen einen Wright- 
3350 ausgetauscht. Heute fliegen 
in den USA sechs der „Bagdad- 
Furys“, mehrere werden immer 
noch restauriert. Jeweils ein Ex- 
emplar ging nach Australien, Süd- 
afrika und Großbritannien. 

Ob die in Saiba geborgene T.20 








Fury inzwischen in England ange- 
kommen ist, war bei Redaktions- 
schluss dieser Ausgabe noch nicht 
klar. Wahrscheinlich ist, dass sie 
der einzige überlebende der sei- 
nerzeit an den Irak gelieferten 
Trainer sein dürfte. Eine der jetzt 
im Irak aufgefundenen Hawker 
Furys soll inzwischen einem ame- 
rikanischen Bombenangriff zum 
Opfer gefallen sein. Ku) 

PAUL COGGAN 





RELIKT AUS DEM „WETTERKRIEG“ 


He-Ili-Wrack 


auf Spitzbergen 


Bis heute liegen auf Spitzbergen die Wracks mehrerer deutscher 
Kampfflugzeuge. Wolfgang Trester aus Köln suchte jetzt einen dieser 
Zeitzeugen auf der Inselgruppe im Nordpolarmeer auf. 


Is Wolfgang Trester im August 

dieses Jahres Spitzbergen be- 
suchte, war eines seiner Ziele ein 
Wrack, das nur wenige Kilometer 
von Longyearbyen, dem Hauptort 
der Inselgruppe, liegen sollte. Fo- 
tos dieses Wracks waren schon 
verschiedentlich veröffentlicht und 
die Relikte einer Ju 88 zugeordnet 


worden, doch selbst die Kuratorin 
des örtlichen Museums war sich 
nicht sicher, ob es sich bei diesem 
Flugzeug tatsächlich um eine Ju 88 
handelte. 

Trester fand das Wrack schließ- 
lich in einem Geröllfeld am Ad- 
ventfjord. Nur in den Sommer- 
monaten zeigt es sich, die meiste 
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FOTOS: TRESTER 


Wrackfunde 


Zeit des Jahres bedecken es Eis 
und Schnee. Bei näherer Betrach- 
tung der arg zerstörten Zelle ka- 


men ihm Zweifel, dass dies 
tatsächlich eine Ju 88 sein könnte. 
Die Zweifel scheinen berechtigt. 
Die kaum noch zu identifizieren- 
den Trümmer stammen mit aller- 
größter Wahrscheinlichkeit von 
einer He 111 H-6 der Wetterer- 
kundungsstaffel 5. Zwar konnte 
Trester das Flugzeug anhand der 
Relikte nicht mehr eindeutig 
identifizieren, doch die früher in 
Verbindung mit Fotos des ver- 
meintlichen Ju-88-Wracks häufig 
angegebene Lage stimmt nur mit 
der registrierten und von ihm auf- 
gesuchten Unfallstelle einer Hein- 
kel am Adventfjord überein. 

Die Wettererkundungsstaffel 5 
operierte Anfang der 40er Jahre 
von Basen im norwegischen 
Trondheim und Banak aus. Ihre 
speziell ausgerüsteten He 111 und 
Ju 88 dienten der Aufnahme me- 
teorologischer Daten, die zur Er- 
stellung von Wetterprognosen für 
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He 111 oder Ju 88? Die Fotos der Trümmer am Adventfjord auf Spitzber- 


gen lassen keinen eindeutigen Schluss zu. 


die Luftkriegs- und Marineopera- 
tionen immens wichtig waren. Bis 
zum Einmarsch deutscher Truppen 
in Dänemark und Norwegen im 
Frühjahr 1940 hatten diese Länder 
die Wetterdaten ihrer arktischen 
Beobachtungsstationen für alle 
Kriegsparteien abhörbar über den 
Äther geschickt. Jetzt drohten aber 
die Alliierten von diesen Informa- 
tionen abgeschnitten zu werden. 
Der Auftakt zum „Wetterkrieg*. 


Beide Seiten setzten einerseits auf 


den Einsatz von Wetterschiffen, 
aber auch auf die Errichtung von 
Kommandoposten zur Wetterbe- 
obachtung, vor allem auf Grönland 
und Spitzbergen. Die Briten bau- 


ten zunächst eine kleine Station auf 


dem Eiland Jan Mayen auf. Häufig 
war es ein Konflikt zwischen klei- 
nen Spezialkommandos. So ent- 
deckten die Alliierten im Herbst 
1940 einen vier Mann starken 
deutschen Wettertrupp auf Ost- 
grönland, den dort das Wetter- 
schiff „Sachsen“ angelandet hatte, 
und setzten ihn fest. 

Unterdessen flogen die Flug- 
zeuge der Wettererkundungsstaf- 
fel 5 von Norwegen aus regel- 
mäßige Einsätze, die sie westlich 
über das europäische Nordmeer, 
nördlich über Spitzbergen hinaus 


und im Osten über die Barentssee 
bis hinter Nowalja Semlja führten. 
Wegen der rauen Wetterbedin- 
gungen in den hohen nördlichen 
Breiten konnten die Wetterbe- 
obachter jedoch häufig nicht star- 
ten. Es mussten mehr feste Land- 
stationen her. 

Zur Unterstützung des Aufbaus 
flogen wieder die Flugzeuge der 
Wettererkundungsstaffel. So lan- 
dete eine He 111 im April 1941 





auf Spitzbergen, um Ausrüstung 
auf die Insel zu bringen und wei- 
tere Landestrips zu erkunden. 
Über eine gut tausend Kilometer 
lange Luftbrücke wurde bis zum 
September desselben Jahres mit 
dem Posten Bansö die erste Luft- 
waffen-Wetterstation auf Spitz- 
bergen aufgebaut. Doch schon im 
Mai des folgenden Jahres verließ 
der kleine Wettertrupp die Station, 
nachdem ein norwegischer Trupp 
mit Unterstützung der Alliierten 
auf Spitzbergen gelandet war. 
Um diese Zeit, genau am 18. 
Mai 1942, landete auch die He 
111 H-6 mit dem Kennzeichen 
IB+OH, von Norwegen kom- 
mend, auf dem Adventsfjord, un- 
weit von Bansö. Die Landung ver- 
lief glatt, bis das linke Fahrwerk 
einknickte. Nur wenig beschädigt 
kam das Flugzeug auf dem Eisfeld 
zum Stillstand. Die Besatzung 
blieb unverletzt. Trotz der gerin- 
gen Schäden wurde die auf Spitz- 
bergen gestrandete He 111 nicht 
repariert. Möglicherweise brach 
sie bei einsetzendem Tauwetter 
schnell durch die Eisfläche. Mah- 
lendes Eis und Geröll haben später 
offensichtlich nach und nach das 
Flugzeug zerstört. Heute sind die- 
ses Wrack und die Relikte von drei 
Ju 88 auf der Nordmeerinsel die 
letzten Zeugen von den Spitzber- 
gen-Einsätzen der Luftwaffe im 
„Wetterkrieg“. Zwei der Ju 88 sol- 
len über der Insel abgeschossen 
worden sein. Die dritte wurde bei 
Bansö am Boden stehend von ei- 
nem patrouillierenden Catalina- 
Amphibium zerstört. 
HEIKO MÜLLER 





Etwa an der Fundstelle des Wracks machte im Mai 1942 eine He 111 der 
Wetterkundungsstaffel 5 Bruch. 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 


North American P-51 


Wildojerd 


): stromlinienförmige Mustang 
gilt als der amerikanische Kult- 
Kolbenjäger. Im Zweiten Welt- 
krieg errang die P-51 als erster 
höhen- und langstreckentauglicher 
Begleitschutz der US-Bomberver- 
bände die kriegsentscheidende 
Luftherrschaft über Europa. Be- 
gonnen hatte die Entwicklung der 
Mustang auf Anforderung der bri- 
tischen Royal Air Force für einen 
schwer bewaffneten Jäger mit Al- 
lison-V-1710-F3R-Reihenmotor 

(V-12, 1100 PS oder 820 kW) bei 
North American im April 1940. 
Während die Briten hier zunächst 
die Curtiss P-40 mit höchster 
Kriegsdringlichkeit in Lizenz bau- 
en lassen wollten, schlug North 
American einen verbesserten eige- 
nen Entwurf mit dem gleichen An- 
trieb vor. In nur 120 Tagen stellten 
die Konstrukteure Raymond Rice 
und Edgar Schmued ihren Proto- 
typen unter der Werksbezeichnung 
NA-73 fertig, der am 25. Oktober 
1940 mit der zivilen Registrierung 









NX19998 zum Erstflug startete. 
Die aerodynamisch sehr saubere 
Linienführung des Tiefdeckers mit 
Laminarprofil erinnerte äußerlich 
an die Bf 109, bis auf den mar- 
kanten Lufteinlauf des Kühlers un- 
ter dem Rumpf. Nach dem sofor- 
tigen Serienanlauf für die RAF als 
Aufklärer und Erdkämpfer, 620 
NA-73 und NA-83 gingen ins Ver- 
einigte Königreich, erprobte auch 
das damalige US Army Air Corps 
zwei zunächst als Apache bezeich- 
nete britische Mustang Mark I un- 
ter dem Militärkürzel XP-51. Doch 
erst nach dem Angriff auf Pearl 
Harbor und nach Fürsprache 
durch General „Hap“ Arnold fand 
die Mustang als Erdkämpfer A- 
36A mit Flügelstationen für Bom- 
ben und als leichter bewaffnete P- 
51A in den regulären amerikani- 
schen Dienst. Ihren entscheiden- 
den technischen Durchbruch er- 
lebte die immer wieder verbesser- 
te Mustang 1942 mit dem Wechsel 
zum stärkeren und höhentaugli- 


Im Dezember 
1944 wartet 
„Dallas Doll‘ 
in England 
auf ihren 
nächsten Ein- 
satz bei der 
353rd Fighter 
Group. 
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Als frühe Serienmaschine 
ist diese Mustang der USAAF 
noch mit vier Maschinenkanonen 
Kal. 20 mm ausgestattet. 


chen Merlin-Motor von Rolls-Roy- 
ce, der für die amerikanische P- 
51B bald auch bei Packard als V- 
1650 in Lizenz gebaut wurde. Mit 
abwerfbaren Zusatztanks schafften 
die P-51B-Begleitjäger der 8. Air 
Force jetzt erstmals Nonstopflüge 
von England nach Berlin und 
zurück. Schließlich veränderte sich 
die äußere Form der P-51 mit der 
Version D, Erstflug 17. November 
43, die eine tropfenförmige Mal- 
colm-Vollsichthaube erhielt. Sogar 
General Eisenhower nutzte einen 
zweisitzigen TP-51D-Trainer als 
persönliches Reiseflugzeug wäh- 
rend der Normandie-Invasion. 
Auch über dem Pazifik verdiente 
sich die Mustang ihre Sporen. Bei 
Kriegsende bildete die 2218-PS- 
starke P-5IH die modernste Ver- 
sion. Doch zahlreiche auf Halde 
produzierte Neuflugzeuge landeten 
direkt auf dem Schrott oder wur- 
den zu Spottpreisen an über 50 Na- 
tionen abgegeben. Mit Reserve- 
einheiten gelangte die Mustang, 
umgetauft in F-51, noch einmal in 
Korea zum Einsatz. Nachdem noch 
Ende der 60er Jahre bei Cavalier 
Mustangs als Zieldarsteller und 
US-Militärhilfe an afrikanische und 
südamerikanische Nationen grun- 
düberholt wurden, übernahm Pi- 
per die Produktionsrechte und bot 


North American P-Si Mustang 





North American 
P-SID Mustang 


Aufgabe: Erdkämpfer, 
Langstrecken-Begleitjäger, 
Aufklärer 

Besatzung: 1 

Antrieb: Rolls-Royce bzw. 
Packard-Lizenzbau Merlin (V- 
1650-7) mit 1695 PS (1264 kW), 
V-12 mit zweistufigem Lader 
Spannweite: 11,3 m 

Länge: 9,80 m 

Höhe: 4,17 m 

Leermasse: 3175 kg 

max. Startmasse: 5487 kg 
Höchstgeschw.: 703 km/h 
Reichweite: 1610 km (ohne 
Zusatztanks) 
Dienstgipfelhöhe: 12770 m 
Bewaffnung: sechs MGs, Kal. 
12,7 mm, und bis zu zwei 227-kg- 
Bomben oder sechs ungelenkte 
Raketen, Kal. 127 mm. 


eine Turboprop-Version mit Flü- 
gelspitzentanks und Flügelstatio- 
nen erfolglos als Erdkämpfer PA- 
48 Enforcer an. Deren beide Pro- 
totypen wurden erst 1986 endgül- 
tig eingemottet. IK) 

SEBASTIAN STEINKE 
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North American P-SID Mustang 





fotografiert von Uwe Glaser 
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North American P-SI Mustang 


Von den 15686 gebauten Mustangs haben nur etwa 150 Stück bis heute 
flugfähig überlebt. War der Kolbenjäger neu einst für 54000 Dollar zu haben, 
wechseln gebrauchte Exemplare heute ab etwa 500000 Dollar den Besitzer. 
Meistens ist noch ein Passagiersitz hinter dem Piloten eingebaut 


P-51D/ CA-18 Mark 22, 
G-HAEC 

Unser Posterflugzeug wurde un- 
ter der Lizenzbezeichnung CA-18 
von der Commonwealth Aircraft 
Corporation in Australien mit der 
Werknummer A68-192 gebaut 
(Baudatum unbekannt). 1959 
wurde das Flugzeug als VH-FCB 
ins australische Zivilregister über- 
tragen. Für die britischen Kunst- 
flugstars Mark und Ray Hanna er- 
hielt die Mustang, nach einem we- 
gen ihrer giftigen Langsamflugei- 
genschaften für sie typischen Lan- 
deunfall, 1981 bei der Hong Kong 
Aeronautical Engineering Com- 
pany eine Grundüberholung. Seit- 
dem trägt sie die Firmeninitialen in 
ihrer britischen Registrierung G- 





„Damn Yankee“ trägt 


wieder Invasionsstreifen. 


HAEC. Wesentliche Ersatzteile 
steuerte bei dieser Gelegenheit 
auch die in den USA als originale 
P-51D gebaute und später philip- 
pinische PI-C651 mit der Serien- 
nummer 44-72917 bei. Im Lack 
der einstigen 78. Fighter Group 
von Oberst J. D. Landers fliegt der 
in Woodchurch, Kent, beheima- 
tete Oldie heute als „Beautiful 
Doll“ für Rob Davies. 


1944 wurde diese P-51D mit 
der Seriennummer 44-74425 ge- 
baut, um nach 1951 als „9591“ an 
die kanadische Luftwaffe abgege- 
ben zu werden. Aus den Händen 
zahlreicher Privatbesitzer gelang- 
te sie 1971 als N5IHB an Harold 
Beal. Umgetauft in N6522D erlitt 
sie 1972 einen Landeunfall, wur- 
de 1973 repariert und von John 
Herlihy als Rennflugzeug NI1T 





FOTOS: LEVY (1), GLASER (1), KLING (2) 
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eingesetzt. Über diverse Folgebe- 
sitzer gelangte sie schließlich nach 
Europa. Heute ist sie im nieder- 
ländischen Lelystad stationiert und 
gehört Tom van de Meullen, der 
den mit Invasionsstreifen ge- 


schmückten „Damn Yankee“ für 
die Western Aviation Maintenan- 
ce aus Mesa in Arizona im US-Zi- 
vilregister eingetragen hat. Dort 
wird als Baujahr 1957 vermerkt. 





P-51D-25NA, G-BTCD 
Diese amerikanische P-51D 
trägt die Seriennummer 44-735 149 
und soll im Zweiten Weltkrieg bei 
der 357. Fighter Group eingesetzt 
worden sein. Bei Kriegsende Trai- 
ningsflugzeug, gelangte die Mu- 
stang 1947 als „9568“ zur kana- 
dischen RCAF in Suffield, Alber- 
ta. Seit 1960 zivil als N6340T in 
den USA zugelassen, wurde sie 
1962 für Ernest Beehler in Chino 
restauriert. 1974 setzte Charles 
Beck den zwischenzeitlich rot- 
weiß lackierten Jäger als „Candy- 
man“ mit der Startnummer sieben 
als Rennflugzeug ein. 1980 in 
Oakland erneut überholt, über- 
führte John Crocker „Candyman“ 
in die Schweiz. 1981 änderte man 











„Ferocious Frankie“ 


_—ı überlebte Kriegseinsätze 


und den Rennzirkus von Reno. 














die Registrierung in N51]], bevor 
die Mustang 1991 bei der Fighter 
Collection in Duxford als G-BTCD 
ein neues Zuhause fand und für 
Mark Hanna 1999 neu lackiert 
wurde. Seit 2002 trägt der Jäger 
der Old Flying Machine Company 
in Duxford die Lackierung als 
„Ferocious Frankie“ mit der Num- 
mer 44-13704, B7H. 


F-51D (P-51D-25NA), 
167F 

Im Jahre 1944 lief diese Mu- 
stang im kalifornischen Inglewood 
mit der Werknummer 122-40447 
und der militärischen Seriennum- 
mer 44-73877 von der Taktstraße. 
Nach ihrem Dienst in der Air For- 
ce wechselte sie von 1951 bis 
1958 zur RCAF nach Kanada, wo 
sie nach ihrer Ausmusterung als 
N6320T, CF-PCZ und N 167F zi- 
vile Eigentümer fand. Nach einem 
schweren Unfall 1968 wurde sie in 
Fort Collins bei Vintage Aircraft 
repariert und steht heute unter der 














Viele Mustangs blieben 
ungetarnt aber erhielten 
gegen die Blendung ihrer 
Piloten eine schwarze 
Bugoberseite. 


„Sizzlin’ Liz“ ist heute 
in Florida zuhause. 


Musterbezeichnung F-51D im 
amtlichen Register. Eingetragener 
Besitzer seit März 2001 ist die Fir- 
ma Joda LLC, die das Flugzeug in 
der geliehenen Lackierung von 
US-Fliegerass Clarence E. Ander- 
son, genannt „Bud“, als „Old 
Crow“ beim Scandinavian Historic 
Flight einsetzt. In den USA besitzt 
der Industrielle und Mustang- 
Sammler Jack Roush ebenfalls eine 
P-51D in „Old Crow“-Lackierung. 


Mit der Seriennummer 44- 
74458 kam diese P-51D 1944 auf 
die Welt. Seit 1950 in Kanada als 
9226 eingesetzt, gelangte sie 1959 
als N9145R ins US-Zivilregister. 
Im Jahre 1963 unfallbeschädigt, 
wurde sie 1970 bei Aerospace Mo- 
difications als Trainer TP-51 wie- 
der aufgebaut. 1973 erhielt sie die 
Rennnummer 17 und die neue Re- 
gistrierung N65206. Äußerlich 
wurde sie damals als „Green Ma- 
chine“* und P-51B-1-10NA, 43- 
12102 hergerichtet, die als erste 
Mustang bei North American 
nachträglich die tropfenförmige 
Vollsichthaube erhalten hatte. Seit 
1988 als N351DM registriert, 
fliegt sie heute als „Sizzlin’ Liz“ 
mit der Bordnummer 415326 OP 
H für Dan Marco aus Fort Lau- 
derdale. Als Eigentümer steht 
Barnstorm Aviation aus Jackson- 
ville im Register. 


Mit freundlicher Unterstützung 
von Paul Coggan, The Warbird 
Index. 
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IT) 
Magister 


Lehrmeister 


Die Fouga CM 170R Magister war der erste 
reine Strahltrainer der, Welt 





Schnell eroberte sich die 
Fouga Magister den Ruf 


eines zuverlässigen und ' SW u 


gutmütigen Strahltrainers. 











Mit der CM 170R landete Fouga 
einen großen Wurf. Über 900 
Stück wurden gebaut. 


hrlich ein leichter Jet ist die 
ouga CM 170R Magister, 
ade 2,1 Tonnen bringt 
auf die Waage - nicht 
als manch einmotoriges 
zeug. Seine Aufgabe als 
iner kann der Mittel- 
ecker in Metall-Halb- 
halenbauweise mit dem 
harakteristischen V-Leit- 
kaum verleugnen. 
‚NACA-Profil der 64er- 
Verbindung mit dem re- 
hlanken Flügel verspricht 
Langsamflugeigenschaften 
lativ unkritischem Ab- 
"halten. Der Flügel, mit 
ht gepfeilter Nase, besitzt ein 
ckungsverhältnis von 7,42, 
e relative Dicke nimmt von 19 
>rozent an den Flügelwurzeln auf 
If Prozent an den Flächenen- 
en ab. Essenziell für einen Trai- 
ner sind auch problemlose Eigen- 
schaften im Einmotorenflug. Hier 
haben die Konstrukteure bestens 
vorgesorgt. Nicht nur dass die 


Tausende Piloten absolvierten ihren ersten Jetflug mit der 
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uga Magister. Das machte den französischen Trainer zu 
m Flugzeug, auf das viele mit verklärtem Blick 
ckschauen. Beim Wiederaufbau der deutschen Luft- 
rindustrie spielte die Fouga Magister ab Mitte der 


er Jahre zudem eine Schlüsselrolle. 


Triebwerke eng an der Rumpf- 
mittelachse angeordnet sind, ihre 
Schubachsen zeigen zusätzlich 
leicht nach außen. So wird bei 
Ausfall eines der beiden Trieb- 
werke für den Piloten kaum eine 
Asymmetrie im Schub spürbar. 
Dass es gerade ein kleineres Un- 
ternehmen war, das Anfang der 
50er Jahre den ersten reinen 
Strahltrainer der Welt, die Fouga 
CM 170R Magister, baut, die zu- 
dem mit über 900 Exemplaren zu 
einem echten Bestseller werden 
sollte, ist wohl nur mit der Auf- 
bruchstimmung zu erklären, die in 
der französischen Luftfahrtindu- 
strie nach dem Zweiten Weltkrieg 
Platz griff. Etablissements Fouga 
et Cie gehörte zu den Unterneh- 
men, die in dieser Zeit mit massi- 
ver staatlicher Unterstützung in 
die Luftfahrt drängten. Seit 1946 
befasste sich die Firma mit Sitz in 
Bezier zunächst mit der Entwick- 
lung und dem Bau von Segelflug- 
zeugen. Doch die beiden führen- 
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Magister 


den Köpfe des Unternehmens, 
Robert Castelo und Pierre Mau- 
boussin, wollten mehr. Die auf- 
kommende Jetflugzeuggeneration 
brauchte einen Trainer, der die 
Lücke zwischen dem Anfänger- 
training auf Propellerflugzeugen 
und den Ansprüchen der moder- 
nen Kampfjets schloss. In diese 
Lücke sollte die Fouga Magister 
stoßen. Erste Erfahrungen mit ei- 
nem strahlgetriebenen Flugzeug 
hatte Fouga bereits 1949 gesam- 
melt, als sie einen Segler mit einem 
Turbomeca-Pimine-Triebwerk auf 
dem Rumpfrücken ausrüsteten, 
das 242 Ibs Schub lieferte. Von 
diesem Experimentalmuster wur- 
den noch einige andere Ver- 
suchstypen abgeleitet, die prak- 
tisch als die Urväter der CM 170R 
Magister gelten dürfen. 

Bereits 1948 hatten Castelo und 
Mauboussin einen zweistrahligen 
Trainer aufs Reißbrett gebracht. 
Doch ergaben schon die ersten 
Berechnungen, dass die damals 
vorgesehene Turbomeca Palas mit 
jeweils nur 331 lbs Schub zu 
schwach waren. So wurde der 
Entwurf, in dem sich schon die 
Grundzüge des später gebauten 
Trainers finden, vollständig über- 
arbeitet. Heraus kam die CM 
170R, die von zwei Turbomeca 
Marbore II mit je 880 Ibs Schub 
angetrieben wurde. 

Im Dezember 1950 orderte das 
französische Luftfahrtministerium 
zunächst drei Prototypen. Gut ein- 
einhalb Jahre später, am 23. Juli 
1952 startete die erste Magister 
zum Jungfernflug. Schon in der 
Flugerprobung zeigte der neue 


Luftwaffen in Europa, Afrika, Asien 


Trainer hervorragende Eigen- 
schaften. Fouga rüstete den zwei- 
ten Prototypen zeitweise mit ei- 
nem konventionellen Kreuzleit- 
werk aus, kehrte aber, nachdem 
sich keine Vorteile zeigten, zu dem 
in einem 110-Grad-Winkel ste- 
henden V-Leitwerk zurück. Nach 
den guten Ergebnissen der Tests 
erhielt Fouga 1953 zunächst den 
Auftrag zum Bau von zehn Vorse- 
rienflugzeugen, ein Jahr später or- 
derte die französische Regierung 
dann ein erstes Fertigungslos von 
95 Flugzeugen. Der endgültige 
Durchbruch für die Magister. 

Im Februar 1956 kam das erste 
Serienflugzeug in die Luft. Es 
spricht für die Qualitäten der 
Magister, dass ihr Design bis zur 




















Bei Bedarf fand eine demontierte Fouga CM 170 Magister 
sogar im Laderaum einer Noratlas Platz. 


jenau 250 Fouga Magister 
erhielt die Bundesluftwaffe. 
Viele ihrer Piloten erinnern 
. sich heute gern an ihren 
















Körospatic Fouga 


In den späten 70er Jahren unternahm Aerospatiale den Versuch, das 
Konzept der Fouga Magister mit der Weiterentwicklung Fouga 90 in 
verbesserter Form wieder aufleben zu lassen. Das neue Flugzeug über- 
nahm mit dem Tragwerk und dem V-Leitwerk die aerodynamische 
Auslegung der Magister, besaß aber einen überarbeiteten Rumpf und 
stärkere Triebwerke. 

Der hintere Sitz war erhöht, so dass der Fluglehrer beim Blick nach vorn 
nicht mehr auf ein Periskop angewiesen war. Ihre beiden Turbomeca- 
Astafan-IIG-Turbofans mit je 1520 Ibs Schub ermöglichten der Fouga 90 
erheblich bessere Flugleistungen als der berühmten Vorgängerin. Im 
Reiseflug erreichte sie 700 km/h. Der Prototyp startete am 20. August 
1979 zum Erstflug. Es blieb bei diesem einen Exemplar. Der Alpha Jet 
lief der Fouga 90, die auch als leichtes Erdkampfflugzeug dienen sollte, 
den Rang ab. 


In München-Riem lief die Endmontage der von der 
Flugzeug-Union Süd in Lizenz gebauten Trainer. 











Tausenden Piloten in aller Welt ist 
das Cockpit der Magister ein ver- 
trauter Arbeitsplatz. 


Einstellung der Produktion 1970 
praktisch unverändert blieb. Le- 
diglich zwei neue Versionen ka- 
men heraus, 1959 die C.M. 175 
Zephyr als Trainer für den Flug- 
zeugträgereinsatz und die CM 173 
Super Magister, die am 28. August 
1962 zum ersten Mal flog und von 
der zwischen 1963 und 1968 ex- 
akt 137 an französische Verbände, 
nach Irland und in den Libanon 
geliefert wurden. Sie erhielt stär- 
kere Turbome&ca-Marbore-VI-Tur- 
binen mit jeweils 1058 Ibs Schub. 
Ihr Rumpf war überarbeitet, und 
sie besaß Schleudersitze, auf die 












Fouga-Magister-Produktion bei Messerschmitt (0.). 


Heinkel lieferte unter anderem die Flügel. 


die frühen Serienflugzeuge der 
Magister noch verzichtet hatten. 

Die CM 175 Zephyr, von der 
nur 32 Exemplare für die franzö- 
sischen Marineflieger gebaut wur- 
den, war für den Trägereinsatz op- 
timiert. Hauptsächlich unterschied 
sie sich von der Urversion durch 
ihr verstärktes Fahrwerk mit einer 
Einrichtung für den Katapultstart, 
ihren ausfahrbaren Fanghaken 
und eine Schiebehaube, die die 
sonst übliche, nach oben klap- 
pende Konstruktion ersetzten. 

Für das Waffentraining konnte 
die Magister mit leichten Waffen 
bestückt werden. Standard waren 
zwei 7,5-mm-MGs in der Rumpf- 
nase. Zudem konnten Stationen 
für vier ungelenkte Luft-Boden- 
Raketen, zwei 50-kg-Bomben oder 
je eine gelenkte Nord-S.S.11-Ra- 
kete unter den Flügeln montiert 
werden. 

Obwohl als Trainer konzipiert, 
besetzte der Zweisitzer in einigen 
Ländern auch die Rolle als leichtes 
Kampfflugzeug. So flog beispiels- 
weise die israelische Luftwaffe mit 
ihren Magister während des Sechs- 
Tage-Kriegs im Juni 1967 Angrif- 
fe auf Bodenziele in Ägypten und 
Jordanien. Sogar der Verlust einer 
MiG-21 ging auf das Konto einer 
Magister. Der ägyptische Jäger ver- 
folgte seinen israelischen Oppo- 
nenten, der sein Heil in der Flucht 
im Konturenflug durch enge Täler 
suchte. Die MiG konnte nicht auf 
so engem Raum manövrieren und 
kollidierte schließlich mit dem ber- 
gigen Terrain. 

Auf den ersten Blick verwirrend 
sind die verschiedenen „Vorna- 
men“ der CM 170 Magister, die, je 
nach Zeit, in der sie gebaut wurde, 
als Fouga, Air-Fouga, Potez, Sud 
und Aerospatiale bezeichnet wur- 
de. Der Grund lag in der laufen- 
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Magister 































Fouga CM 110 
Super Magister 


Verwendung: zweisitziger Strahltrainer 
Antrieb: 2x Turbomeca Marbore VI 
mit je 1058 Ibs Schub 

Spannweite: 12,15 m (inkl. Tiptanks) 
Länge: 10,04 m 

Höhe: 2,80 m 

Flügelfläche: 17,30 m’ 

Leermasse: 2310 kg 

max. Flugmasse: 3200 kg 
Treibstoff: max 980 | (706 kg) in zwei Rumpf- 
tanks mit 255 | und 475 I und Tiptanks mit je 125 | 
Höchstgeschwindigkeit im Horizontalflug: 
745 km/h in 30.000 ft 

Zulässige Höchstgeschwindigkeit: 860 km/h 
Steigleistung: 18 m/s in Seehöhe bei 3100 kg 
Flugmasse 

Startstrecke ü. 15-m-Hindernis: 670 m 
Dienstgipfelhöhe: 13500 m 
Reichweite: 1250 km 

max. Flugdauer: 2 Stunden 
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Erst 1999 schieden die letzten Fouga Magister aus dem aktiven Dienst. 


Heute fliegen noch einige bei privaten Haltern. 


den Neuordnung der französi- 
schen Luftfahrtindustrie. Etablis- 
sement Fouga Cie wurde ab 1958 
zunächst von einer Firmengruppe 
unter Führung von Potez über- 
nommen und als Air-Fouga wei- 
tergeführt, 1961 dann komplett 
bei Potez integriert. Sechs Jahre 
später ging Potez in der Sud-Avia- 
tion auf, die wiederum 1970 durch 
den Zusammenschluss mit Nord- 
Aviation, und SEREB die Acro- 
spatiale formten. 

Insgesamt 929 Magister wurden 
bis 1970 gebaut. Allein 250 Stück 
erhielt die Bundesluftwaffe. Neben 
Israel und Finnland gehörte auch 
Deutschland zu den Ländern, in 
denen der Trainer in Lizenz gebaut 
wurde. Hier spielte die Fouga eine 
wichtige Rolle beim Neustart der 
Luftfahrtindustrie nach dem Zwei- 
ten Weltkrieg. Nachdem die Mög- 
lichkeiten zur Lizenzfertigung 





schon ab 1954 ausgelotet worden 
waren, betraute das Verteidi- 
gungsministerium im August 1956 
die Messerschmitt AG in Augs- 
burg und Heinkel in Speyer mit 
dieser Aufgabe. Die beiden Firmen 
gründeten dazu als Arbeitsge- 
meinschaft die Flugzeug-Union 
Süd. Im Dezember des folgenden 
Jahres begann die Produktion 
zunächst noch mit dem Zusam- 
menbau von Rümpfen aus in 








Frankreich gefertigten Kompo- 
nenten. Doch schon zwei Monate 
später startete die Eigenfertigung 
aller Einzelteile. Heinkel über- 
nahm den Bau der Flügel, des Leit- 
werks, der Fahrwerke, und der 
Rumpfspitze. Bei Messerschmitt in 


Augsburg entstanden der Rumpf 


und die sonstige Ausrüstung, 
während die Endmontage in Mün- 
chen-Riem erfolgte. Bis 1961 bau- 
te die Flugzeug-Union Süd insge- 
samt 194 CM 170 Magister. 
Dank ihrer guten Eigenschaften 
und der Zuverlässigkeit im Betrieb 


wurde die Fouga Magister bei 
Luftwaffen in Europa, Afrika, Asi- 
en und Südamerika zum lange ge- 
nutzten Standardtrainer. Ab den 
80er Jahren löste der deutsch-fran- 
zösische Alpha Jet vielerorts das 
Erfolgsmuster ab. 

In Irland flogen die Fouga Ma- 
gister noch bis 1999 im aktiven 
Dienst. Weltweit betreiben heute 
noch einige Privathalter den Trai- 
ner. Das einzige in Deutschland 
fliegende Exemplar ist in Man- 


ching stationiert. 
HEIKO MÜLLER 





Die CM 171 
mit stärkeren 
Triebwerken 
blieb ein 
Einzelstück. 


Der zweite 
Prototyp flog 
versuchsweise 
mit einem kon- 
ventionellen 





Kreuzleitwerk. 














Für den Flugzeugträgereinsatz wurde die CM 175 Zephyr entwickelt. Neben einem verstärkten Fahrwerk 


erhielt sie unter anderem Schiebehauben. 





Gemeinsam mit Potez ent- 
wickelte Heinkel Anfang der 
60er Jahre auf Basis der Fouga 
Magister die CM 191. Praktisch 
handelte es sich um eine vier- 
sitzige Variante der Magister. 
Sowohl als militärischer Trainer 
als auch als schnelles ziviles 
Reiseflugzeug sollte dieses Flug- 
zeug auf den Markt gebracht 
werden. Am 19. März 1962 
startete der Prototyp zum 
Erstflug. 

Der Viersitzer nutzte die glei- 
chen Marbore-VI-Triebwerke 
wie das Basisflugzeug. Im Reise- 
flug flog die CM 191 mit mehr 
als 600 km/h über Distanzen 
von etwa 1800 Kilometer. Ihre 
Höchstgeschwindigkeit im Ho- 
rizontalflug betrug 710 km/h. 
Das Konzept fand bei den Mi- 
litärs wenig Anklang. Als Ge- 
schäftsreisejet mit lediglich vier 
Sitzen war das Flugzeug für den 
zivilen Einsatz zu unwirtschaft- 
lich. Nach dem Bau von zwei 
Prototypen wurde das Projekt 
eingestellt. 
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Petljakow 


Pe-] 





Zu den besten Kampfflugzeugen der 


sowjetischen Luftstreitkräfte während 
des Zweiten Weltkriegs gehörte die 
Pe-2. Diese von Wladimir M. Petljakow 


entwickelte Maschine wurde nicht nur 


als so genannter Frontbomber, sondern 
auch als Aufklärer und Zerstörer mit 


großem Erfolg eingesetzt. 








Über 11000 Flugzeuge wurden von russischen 
Werken im Zweiten Weltkrieg gebaut. 
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Ob bei Hitze und Staub oder bei klirrendem Frost - die Pe-2 bewährte sich an allen 
Fronten. Einige Maschinen erhielten ein Skifahrwerk. Gut zu sehen auch die Brems- 


klappe unter dem Flügel (Bild links). 


m Jahr 1938 forderten die sowjeti- 
schen Luftstreitkräfte einen moder- 
nen zweimotorigen Jäger mit guten 
Höhenflugleistungen, der die ANT- 
42-Bomber begleiten sollte. Das Mini- 
sterium für Flugzeugbau übertrug die 
Entwurfsarbeiten an Wladimir M. Pet- 
ljakow, einen erfahrenen Konstrukteur, 
der seit 1922 bei Tupolew gearbeitet 
hatte, zuletzt als Chef des Prototypen- 
baus. Er saß zu diesem Zeitpunkt al- 
lerdings wegen falscher Anschuldi- 
gungen bezüglich Verzögerungen bei 
der ANT-42 im Spezialgefängnis beim 
Flugzeugwerk GAZ-156. 


Dort organisierte Petljakow im März 
das Konstruktionsbüro KB-100, und in 
verhältnismäßig kurzer Zeit entstand 
ein zweimotoriger Ganzmetall-Tief- 
decker mit doppeltem Seitenleitwerk. 
Die als WI-100 (Wysotnij Istrebitel = 
Höhenjäger) bezeichnete Maschine er- 
hielt eine geteilte Druckkabine für die 
zweiköpfige Besatzung. Als Triebwer- 
ke kamen zwei flüssigkeitsgekühlte 
Zwölfzylindermotoren des Typs Kli- 
mow M-105R mit TK-3-Höhenladern 
zum Einbau. Dieser Motor, der eine 
sowjetische Weiterentwicklung des 
französischen Hispano-Suiza 12 Y dar- 
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u 
Pe-] 


stellte, gab eine Startleistung von 
1100 PS ab. 

Die Angriffsbewaffnung der 
WI-100 bestand aus zwei 
SchWAK-20-mm-Kanonen und 
zwei SchKAS-7,62-mm-Maschi- 
nengewehren in der Rumpfspitze 
und einem weiteren, vom Bord- 
schützen ferngesteuerten MG mit 
Schussrichtung nach hinten oben. 
Eine Besonderheit des Entwurfs 
war die Verwendung von etwa 
20 Gleichstrommotoren für Fahr- 
werk, Landeklappen, Trimmklap- 
pen, Kraftstoffpumpen und viele 
andere Systeme. 


UMKONSTRUKTION ZUM 
BOMBER IN 45 TAGEN 


Die erste WI-100 flog angeblich 
am 7. Mai 1939 zum ersten Mal. 
Neuere Berichte sprechen aber 
auch vom 22. Dezember 1939 als 
dem Erstflugtermin. Pilot war Ma- 
jor Pjotr Stefanowski, begleitet 
von dem Flugingenieur Iwan Mar- 
kow. Die Flugerprobung ergab 
durchweg zufriedenstellende Er- 
gebnisse, auch wenn der zweite 
Prototyp (Erstflug: Januar 1940) 
bei einer Bruchlandung zerstört 
wurde. Einziges hartnäckiges Pro- 
blem war die Tendenz zu einem 





asymmetrischen Strömungsabriss 
bei hohen Anstellwinkeln im Lan- 
deanflug. 

Inzwischen hatten sich die Pri- 
oritäten der Luftstreitkräfte geän- 
dert, die aufgrund der Berichte 
von den ersten Kampfhandlungen 
des Zweiten Weltkriegs nunmehr 
einen modernen Sturzkampfbom- 
ber forderten. In aller Eile — die 
Rede ist von 45 Tagen — musste 
Petljakow mit seinem Team daher 
auf Basis der WI-100 eine neue 
Maschine konstruieren. Das war 
nur möglich, weil kurzfristig etwa 
200 weitere Ingenieure von außer- 
halb des Spezialgefängnisses für 
das Projekt abgestellt wurden. 

Die neue Rolle als „Frontbom- 
ber“ brachte einige Vereinfachun- 
gen mit sich, denn man konnte 
nun auf die Höhenlader und auch 
auf die Druckkabine verzichten. 
Unter den Außenflügeln erhielt 
die mit PB-100 (Pikirujuschtschij 
Bombardirowschtschik = Sturz- 
kampfbomber) bezeichnete Ma- 
schine jeweils eine große, mit 
Schlitzen versehene Sturzflug- 
bremse. Die Seitenleitwerke ver- 
größerte man, und die Nase wur- 
de für den Bombenschützen ver- 
glast. Der Bombenschacht im 
Rumpf konnte vier 100-kg-Bom- 











ben aufnehmen, dazu kamen vier 
Aufhängungspunkte unter dem 
Mittelflügel (Kapazität: je maximal 
500 kg). 

Die Flugeigenschaften der PB- 
100 waren hervorragend, und be- 
sonders im Sturzflug erwies sie 
sich als sehr stabil. Bei zahlreichen 
Versuchsstürzen konnte die an- 
fangs aus 600 kg bestehende Bom- 
benlast jeweils sicher ins Ziel ge- 
bracht werden. Mit ausgefahrenen 
Bremsklappen lag die Sturzge- 
schwindigkeit normalerweise un- 
ter 600 km/h. Mit einer Höchst- 














Im Laufe der Entwicklung wurde bei der Pe-2 unter anderem die Verglasung in der Nase reduziert. 


Hinter dem Piloten installierte man einen Drehturm für das Abwehr-MG. 
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geschwindigkeit von 540 km/h in 
5000 m Höhe konnte sie es mit 
den meisten damaligen Jagdflug- 
zeugen aufnehmen. 

Zur Gesamterprobung der PB- 
100 gehörten auch Flugversuche 
mit einziehbaren Schneekufen, mit 
denen ihre Verwendbarkeit auch 
von schneebedeckten Pisten nach- 
gewiesen werden konnte. Obwohl 
die PB-100 in erster Linie als 
sturzflugfähiger Frontbomber aus- 
gelegt war, untersuchte man auch 
ihre Verwendung zur massierten 
Bekämpfung von Truppenan- 
sammlungen. Für diesen Zweck 
wurde eine Maschine an ihrer 
Rumpfunterseite mit einer schräg 
nach unten feuernden Zusatzbe- 
waffnung ausgestattet. Sie bestand 
aus zwei 20-mm-MK (SchWAK) 
und zwei 12,7-mm-MG (UBT), 
kam jedoch über ihr Versuchssta- 
dium nicht hinaus. 


VERLEGUNG DER 
PRODUKTION NACH KASAN 


Die staatliche Abnahme der 
neuen Maschine wurde im Eil- 
tempo absolviert, so dass ihre 
Großserienfertigung im Flugzeug- 
werk GAZ-22 schon Ende 1940 
anlaufen konnte. Das erste Flug- 
zeug startete am 15. Dezember 
(andere Berichte sprechen vom 3. 
Dezember) zum Jungfernflug. Zu 
dieser Zeit war Petljakow rehabi- 
litiert, und nach einem neu einge- 
führten Bezeichnungssystem war 
aus der PB-100 die Pe-2 geworden. 

Obwohl die ersten Serienflug- 
zeuge noch ziemlich grob zusam- 
mengeschustert waren, stieg die 
Fertigung Anfang 1941 rapide. Im 
Frühjahr erhielten die ersten Ein- 
satzverbände den neuen Bomber, 











Beim Trainer Pe-2UT wurde der 
Rumpftank Nr. 1 durch ein zweites 
Cockpit ersetzt. 


und als die deutsche Wehrmacht 
am 22. Juni 1941 die Sowjetunion 
angriff, hatten schon über 450 Ma- 
schinen die Montagehallen verlas- 
sen. 

Die Umschulung von Besatzun- 
gen der älteren SB-2 auf die mo- 
derne Pe-2 lief trotz neuer Ein- 
satzbedingungen auf vollen Tou- 
ren. Während der sowjetischen 
Gegenoffensive, die vom 23. bis 
25. Juli 1941 im Raum Smolensk 
stattfand, kamen Pe-2 des 150. 
Bomberregiments zusammen mit 
der legendären Iljuschin 11-2 
Sturmowik erstmals zum Einsatz. 
Dabei flogen sie bis zu vier An- 
griffe täglich gegen deutsche Pan- 
zer und Truppen. 

In den Monaten Juli/August 
1941 wurde die Pe-2 auch zur 
Luftraumverteidigung von Moskau 
eingesetzt. Es handelte sich dabei 
um eine Sondereinheit, die eigent- 
lich für die Ausbildung von Bom- 
benschützen vorgesehen war. Als 
jedoch deutsche Kampfflugzeuge 
über Moskau erschienen, fungier- 
ten sie als „Pfadfinder“ und leiteten 








V1-100: Höhenjäger, von Petljakow im Gefängnis 
entworfen. Erstflug: 22. Dezember 1939. 

PB-100: Entwurfsänderung der VI-100 zu einem 
Sturzkampfbomber, von einem erweiterten Team 
1940 durchgeführt. 

Pe-2: Neue Bezeichnung für die erste Serienaus- 
führung der PB-100. Erstes Produktionsmodell 
fliegt im Dezember 1940. 

Pe-2Sh: Experimentalausführung mit vier Kano- 
nen/MGs im Mittelrumpf, die 40 Grad nach unten 
geschwenkt werden konnten. Drei gebaut, keine 
Serienfertigung. 

Pe-2M: Versuchsmodell mit vergrößertem Bom- 
benschacht, der 500-kg-Bomben aufnehmen konn- 
te. Erstflug im Oktober 1941, doch keine Serienfer- 
tigung, da die Produktion nach Kasan verlagert 
wurde und man keine Störungen riskieren wollte. 
Pe-2FT: Modifizierte Version mit Drehturm hinter 
dem Cockpit sowie verstärkter Panzerung. Verfüg- 
bar ab Mitte 1942. 

Pe-2FZ: Modifizierte Version mit 12,7-mm-MG 
im Drehturm hinter dem Cockpit und WK-105PF- 
Triebwerken (1210 PS). Gebaut ab 1943. 

Pe-2 Jäger: Versuchsmodell mit starker Bewaff- 


nung in der Nase (2 x 20 mm, 2 x 12,7 mm, 2 x 7,62 


mm). Kein Navigator. Ging nicht in Serie. 


Pe-2 Paravan: Experimentelle Ausführung mit fünf 


Meter langer Aluminiumnase, die zu den Flügelspit- 
zen führende Stahlseile trug. Sollte Ballonsperren 
durchbrechen. Keine Fertigung. 

Pe-3: Jägerausführung der Pe-2 ohne Sturzflug- 
bremsen. Nur ein Defensiv-MG hinter dem Piloten, 
kein Navigator. Etwa zwei Dutzend gebaut. 
Pe-3bis: Jägerausführung der Pe-2. Etwa 300 
gebaut. 

Pe-3M: Jägerausführung mit WK-105PF-Motoren. 
Ging nicht in Serie. 


Pe-2/M-82: Ausführung mit dem Sternmotor 
M-82, der 1700 PS leistete und einen Geschwindig- 
keitszuwachs von 20 bis 60 km/h brachte. Erstflug 
im Juni 1942. Limitierte Fertigung parallel zur 
Pe-2FZ. 

Pe-2UT: Trainerausführung mit separatem Cockpit 
für den Fluglehrer. 

Pe-2B: Ausführung mit weiteren kleinen Verbes- 
serungen, gebaut ab Herbst 1943. 

Pe-2R: Dreisitziger Aufklärer. Entwürfe aus den 
Jahren 1943 und 1945, die jedoch nicht realisiert 
wurden. Aufklärerrolle wurde meist von umgebau- 
ten Pe-2 wahrgenommen. 

Pe-2RU: Experimente mit Flüssigkeitsrakete im 
Heck endeten mit der Explosion des RD-1-Aggre- 
gats. 

Pe-2D: Projekt mit WK-107A-Motoren. Prototyp 
nicht zu Ende gebaut, stattdessen wurde die Pe-2l 
weiter verfolgt. 

Pe-2 Langstrecke: Modell mit großer Reichweite, 
angetrieben von zwei Sternmotoren Schwetzow M- 
82 (1400 PS). Kam über das Attrappenstadium nicht 
hinaus. 

Pe-2K: Übergangsmodell zur Pe-2I mit Flügeln 

und Fahrwerk der Pe-2l. 

Pe-2l: Gründlich überarbeitetes, strömungsgün- 
stiges Modell mit WK-107A-Motoren (jeweils 

1650 PS). Höchstgeschwindigkeit nun über 650 
km/h. Großer Bombenschacht. Erstflug: Mitte 1944. 
Pe-2M: Dreisitziges Bombermodell. Erstflug: März 
1945, aber nur kleine Stückzahl gebaut. 

Pe-2Vl: Zu Beginn des Kriegs 1941 schlug Petlja- 
kow einen Höhenjäger mit Druckkabine vor. Das 
Projekt wurde nicht weiter verfolgt. 

Pe-2VI: Höhenjäger mit Druckkabine von A. |. 
Putilow, erbrachte 1943 im Test aber nicht die 
erwarteten Leistungen. 





sie zu Angriffen auf Scheinziele. Ei- 
nige Maschinen wurden zusätzlich 
mit zwei Suchscheinwerfern unter 
den Flügeln ausgestattet. Zusam- 
men mit Jagdeinsitzern bekämpf- 
ten sie deutsche Kampfflugzeuge 
und waren auch verhältnismäßig 
erfolgreich. 














Die Pe-2 basiert auf dem Höhenjäger WI-100. Bei ihm waren die Seiten- 
leitwerke noch nicht an den Spitzen des Höhenleitwerks. 


Im Laufe der Zeit entwickelte 
sich die Pe-2 zu einem der besten 
sowjetischen Flugzeuge, das be- 
sonders von den deutschen Bo- 
dentruppen gefürchtet wurde. 
Nicht nur während der erbitterten 
Kämpfe um Stalingrad im De- 
zember 1942, sondern auch an- 
lässlich der Panzerschlacht bei 
Kursk im Juli 1943 spielte sie eine 
entscheidende Rolle. Als am 25. 
April 1945 fast 1500 sowjetische 
Kampfflugzeuge die ehemalige 
Reichshauptstadt Berlin angriffen, 
befanden sich unter ihnen auch ei- 
nige hundert Frontbomber des 
Typs Petljakow Pe-2. 

In der Zwischenzeit war die Ma- 
schine natürlich weiter entwickelt 
worden, und das unter schwieri- 
gen Bedingungen, denn im Okto- 
ber 1941 musste das Werk nach 
Kasan evakuiert werden. Weitere 


Produktionseinrichtungen waren 
die GAZ-39, -124 und -125. 
Zunächst bügelte man 1941 
einige Schwachstellen aus und 
verstärkte die Bewaffnung durch 
12,7-mm-Maschinengewehre. 
1943 kam dann aufgrund der For- 
derungen von der Front ein Dreh- 
turm hinter dem Piloten zum Ein- 
bau. Auch die Motorleistung wur- 
de angehoben und zwei WK- 
105PF mit je 1210 PS eingebaut. 
Ermutigt durch die guten 
Flugleistungen und Erfolge im 
Truppendienst entstand als weite- 
re Version ein schwerer Ab- 
fangjäger. Bei dieser mit Pe-3 be- 
zeichneten Maschine wurde die 
Besatzung auf zwei Mann redu- 
ziert. Ihre Angriffsbewaffnung in 
der Rumpfspitze bestand aus zwei 
20-mm-MK (SchWAK) und zwei 
12,7-mm-MG (UBT). Zusätzlich 
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Pe-] 





















































Petljakow Pe-] 


Verwendung: Kampfflugzeug 
Besatzung: 3 

Triebwerk: 2 x Klimow WK-105RF 
Startleistung: 2x 1210 PS 

Länge: 12,78 m 

Höhe: 4,00 m 

Spannweite: 17,16 m 
Flügelfläche: 40,5 m’ 

Spurweite: 4,84 m 

Leermasse: 5950 kg 

Zuladung: 2570 kg 

Startmasse: 8520 kg 
Höchstgeschw.: 581 km/h in 
5000 m Höhe 

Marschgeschw.: 480 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 9000 m 
Reichweite: 1770 km 
Bewaffnung: zwei 7,62-mm-MG SchKAS 
(Rumpfspitze), zwei 7,62-mm-SchKAS 
(Rumpfseiten), ein 12,7-mm-MG UBT 
(Rumpfoberseite), ein 12,7-mm-MG 
UBT (Rumpfunterseite); 
Bombenlast: 1000 kg maximal 
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Finnland setzte während des Zweiten Weltkriegs acht Pe-2/Pe-3 ein. Da- 
bei handelte es sich um von Deutschland angekaufte Beutemaschinen. Sie 


waren unter anderem bei der 48. Staffel im Dienst. 


konnte die Pe-3 an ihren Unter- 
flügelstationen auch acht 82 mm- 
Raketengeschosse (RS-82) mit- 


führen. Man verzichtete bei ihr auf 


die Sturzflugbremse und die Ab- 
fangautomatik, versah sie jedoch 
zur Verbesserung ihrer Manöv- 
riereigenschaften mit Vorflügeln. 
Da die Luftstreitkräfte aber nur 
wenig Bedarf an einem schweren 
Jäger hatten, wurde die Pe-3 mit 
Luftbildgeräten ausgerüstet und in 
zunehmendem Maße als Aufklärer 
eingesetzt. 


WEITERENTWICKLUNG 
NACH PETLJAKOWS TOD 


Obwohl sie relativ gute Fluglei- 
stungen zeigte, erwies sich unter 
anderem ihre Reichweite mit 1000 
km als zu gering. Die Pe-3, von der 
insgesamt nur etwa 200 Maschi- 
nen gebaut wurden, leitete über 
zur Aufklärerversion Pe-2R. Die- 
se war nicht nur mit drei Luft- 
bildgeräten, sondern auch mit ei- 
ner automatischen Kurssteuerung 
vom Typ AK-I ausgestattet. Letz- 
tere arbeitete mit einer Genauig- 
keit von + ein bis zwei Grad und 
gewährleistete somit einen exakten 
Kurs bei Tag- und Nachteinsätzen. 
Der Kraftstoffvorrat der Pe-2R 
wurde um 290 | erhöht, so dass die 
Reichweite nunmehr bei über 
1700 km lag. Ihre Triebwerksan- 
lage bestand aus zwei WK-105RF- 
Motoren, und in 5000 m Höhe 
kam sie auf eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 581 km/h. 

Erst 1942 leitete das Konstruk- 
tionsbüro aus der standardmäßi- 
gen Pe-2 eine Trainingsversion mit 
Doppelsteuerung ab. Damit war 
eine wesentlich schnellere und 
wirkungsvollere Ausbildung von 
Bomberbesatzungen möglich. Das 
charakteristische äußere Merkmal 
dieser mit Pe-2UT bezeichneten 


Version war ein zusätzlicher Ka- 
binenaufbau für den hinten sit- 
zenden Fluglehrer. Dafür entfiel 
ein Rumpftank. 

Am 12. Januar 1942 kam Wla- 
dimir Petljakow bei einem Absturz 
der Pe-2 ums Leben, und sein Kon- 
struktionsbüro wurde zunächst 
von Alexander I. Putilow und 
dann von Wladimir Mjasischt- 
schew übernommen. 

Beide zeichneten für die we- 
sentlich leistungsgesteigerte Pe-21 
verantwortlich, deren Prototyp 
Anfang 1945 erstmals flog. Er hat- 
te ein Startgewicht von 9000 kg 
und kam in 5700 m Höhe auf eine 
Geschwindigkeit von 657 km/h. 
Trotz ihrer überlegenen Fluglei- 
stungen kam die Pe-2l über ihr 
Versuchsstadium als Jäger nicht 
hinaus. Lediglich eine Frontbom- 
berversion wurde in geringer 
Stückzahl noch gebaut. 

Parallel zur Pe-2I entstand noch 
der aus ihr abgeleitete Entwurf 
eines Höhenbombers mit zwei 
1850-PS-Motoren des Typs WK- 
105, der jedoch in seinem Reiß- 
brettstadium verblieb. 

Das Kampfflugzeug Pe-2 stand 
vom ersten bis zum letzten Kriegs- 
tag erfolgreich im Einsatz. Ein- 
schließlich aller Versuchsmuster 
wurden von ihm insgesamt 11426 
Maschinen gebaut. Nach dem 
Zweiten Weltkrieg verfügten die 
sowjetischen Luftstreitkräfte noch 
über zahlreiche Pe-2, die jedoch 
wegen der Umstellung auf strahl- 
getriebene Baumuster größtenteils 
nur für Trainingszwecke verwen- 
det wurden. 

Pe-2 wurden auch an China, 
Bulgarien, Polen und die Tsche- 
choslowakei sowie Jugoslawien ab- 
gegeben. Darüber hinaus flogen 
die Finnen einige erbeutete Exem- 
plare. Ku 
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Corsair 
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Zwei Vought F4U-5 Corsair überlebten in Südamerika 


Die berühmte Corsair gehört zu den wenigen Propellerjägern, die auch 
nach 1945 in nennenswerter Stückzahl weiter produziert wurden. 
Zwei besonders schöne FAU-5 der Nachkriegsgeneration haben in Süd- 
amerika überlebt und fliegen heute wieder in den USA. 





58 KLASSIKER DER LUFTFAHRT 6/2004 














r - 2 2 
, ’ x 
ww 
vun Mh 
Zn 
3 
y/ 1 
[BETIW -JETILALE TECH »Lalıy tet 
F4U-5N des Lone Star Flight 
f Museum, die lange in 
Argentinien flog, über dem 
I Golf von Mexiko in Position. 





Beim Blick auf die Details der Klappmechanik 
der Flügel zeigt sich die gute Arbeit der 
Restauratoren (li.) Das aufgeräumte Cockpit 
strahlt Sachlichkeit aus. 
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Corsair 


em Warbird-Enthusiasten Mike 

George aus Springfield im US- 

Bundesstaat Illinois und dem 
texanischen Lone Star Flight Mu- 
seum gehören heute die zwei wohl 
am besten erhaltenen Vought 
F4U-5 in den USA. Beide stam- 
men aus der weiterentwickelten 
Nachkriegsproduktion dieses be- 
eindruckenden Marinejägers, aus 
der die USA einige Flugzeuge an 
befreundete, aber wirtschaftlich 
wenig entwickelte Länder in La- 
teinamerika lieferten. Eine Beson- 
derheit ist sicher Mike Georges 
F4U-5NL, die einst bei der hon- 
duranischen Luftwaffe diente. Sie 
flog 1969 im so genannten „Fuß- 
ballkrieg“ zwischen Honduras und 
El Salvador und war damals an 
den letzten Luftkämpfen von Jä- 
gern der Propellergeneration be- 
teiligt (siehe Seite 76/77 in dieser 
Ausgabe). Die F4U-5N des Lone 
Star Flight Museum diente bis in 
die Mitte der 60er Jahre bei der ar- 
gentinischen Luftwaffe. 


DIE CORSAIR WURDE 
BIS 1951 GEBAUT 


Die F4U-5 entstanden auf Basis 
der F4U-4, sind aber leistungs- 
stärker und wurden schwerer be- 
waffnet. Vought rüstete dazu 1946 
zunächst zwei der älteren Zellen 
mit dem Pratt & Whitney R-2800- 
32W aus. Das erste der beiden 
XF4U-5-Versuchsflugzeuge star- 
tete am 4. April 1946 die Erpro- 
bung. Die Ergebnisse waren so 
gut, dass die US-Navy schon im 
Juli zunächst 223 Stück orderte, 
die mit vier 20-mm-Kanonen be- 
waffnet werden sollten. Im No- 
vember 1947 verließen die ersten 
Flugzeuge der neuen Corsair-Ge- 
neration bei Vought die Endmon- 
tage. Kurz danach folgte die 
Nachtjägerversion F4U-5N, die ab 
Mai 1948 an die Truppe ging und 
zusätzliche Radarpods trug. Zu 
dieser Zeit verlegte Vought die 
Fertigung von Hartford, Connec- 
ticut, ins texanische Dallas, wo 
von Mai 1949 bis zur Einstellung 
der Produktion im September 
1951 noch einmal 240 F4U-5N ge- 
fertigt wurden. Die letzten 101 
dieser Nachtjäger baute Vought in 
der NL-Version, die für Einsätze 
unter Vereisungsbedingungen mit 
Enteisungsboots an den Tragflü- 
geln und Leitwerken, einer elek- 
trisch beheizten Frontscheibe und 
ebenfalls elektrischen Propeller- 
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Klappen und Fahrwerk lassen 
sich bei der Corsair gut auch 
zur Geschwindigkeitskontrolle 
benutzen. ‚„Nose Art‘ an der 
F4U-5N des LSFM. Der Blick auf 
das stabile Fahrwerk verrät das 
Trägerflugzeug. 


enteisungen ausgerüstet wurden. 
Am 9. September 1956 stellten 
die Marineflieger der argentini- 
schen Streitkräfte, der Servicio de 
Aviacion Naval (SAN), ihre ersten 
F4U-5 Corsair in Dienst. Insge- 
samt soll das Land 22, einige 
Quellen sprechen von 26, Corsairs 
erhalten haben, acht F4U-5, vier 
F4U-5N und zehn F4U-5NL. Spä- 
ter wurden diese Flugzeuge unter 
anderem auf dem Flugzeugträger 
„Indepencia“ eingesetzt, die ehe- 
malige HMS „Warrior“, die Ar- 
gentinien 1958 von Großbritan- 
nien übernommen hatte. 

Erst 1965 stellten die SAN die 
F4U-5N mit der Werknummer 
1221881, die heute dem Lone Star 
Flight Museum gehört, zusammen 
mit ihren weiteren, bis dahin noch 
genutzten Corsairs außer Dienst. 
Für die nächsten 25 Jahre stand sie 








als Ausstellungsstück auf einem 
Betonsockel in einem Erholungs- 
park, bis sie 1990 der amerikani- 
sche Sammler Don Knapp ent- 
deckte, kaufte und nach Florida 
brachte. Der Jäger war noch kom- 
plett, jedoch von den vielen Jahren 
Standzeit unter freiem Himmel 
sehr in Mitleidenschaft gezogen. 


25 JAHRE STAND DAS 
FLUGZEUG IM FREIEN 


Bevor Knapp mit der Restau- 
rierung der Corsair beginnen 
konnte, stürzte er mit seiner P- 
51D Mustang tödlich ab. Knapps 
Erben verkauften schließlich das 
Flugzeug dem Lone Star Flight 
Museum in Galveston, Texas. 
Eine mehrjährige Restaurierung 
war nötig, um den alten Navy- 
Jäger wieder flugfähig zu ma- 








chen. Die Arbeiten übernahm der 
Corsair-Spezialist Nelson Ezell. 
Lackiert wurde das Flugzeug in 
den Farben der Corsair von Guy 
Pierre Bordelon, der in den USA 
als Fliegerass der Navy im Korea- 
krieg bekannt wurde. Der erst im 


vergangenen Jahr verstorbene 
Bordelon begleitete noch selbst 
einen Teil der Arbeiten an „sei- 
ner“ Corsair. „Die F4U-5N ist 
heute eines unserer beliebtesten 
Flugzeuge und bei Airshows ein 
viel gefragter Gast“, sagt Mu- 
seumschef Ralph Royce. „Nelson 
und sein Team haben gute Arbeit 
geleistet. Der Motor braucht ver- 
gleichsweise wenig Pflege, und 
insgesamt ist die Corsair bei uns 
das Flugzeug, das den geringsten 
Wartungsaufwand erfordert. Jedes 
Jahr fliegen wir sie zwischen 35 
und 45 Stunden.“ 
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Anders als das Lone Star Flight 
Museum hat Mike George seine 
F4U-5NL Mitte der 90er Jahre be- 
reits in bestens restauriertem Zu- 
stand erhalten. Mit dem Korea- 
krieg, in dem sie vom Flugzeug- 


träger USS „Valley Forge“ aus ihre 
Einsätze flog, und dem „Fußball- 


krieg“ zwischen Honduras und EI 
Salvador überstand dieses Flug- 


2 zeug gleich zwei bewaffnete Kon- 


flikte. Von der US-Navy ausge- 
mustert, kam der schwere Jäger 
mit neun weiteren Corsairs, die 
überwiegend als Nachtjäger aus- 
gerüstet waren, 1956 zur hondu- 
ranischen Luftwaffe (FAH). Sie 
lösten dort einige Bell P-63 King- 
cobra und Lockheed P-38 Light- 
ning ab, die das wirtschaftlich 
schlecht entwickelte Land schon 
1950 erhalten hatte. Da die Flug- 
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zeuge ausschließlich bei Tage ein- 
gesetzt wurden, entfernte die FAH 
sämtliche Ausrüstung für die 
Nachtjagd. In den Jahren 1958/59 
stockte Honduras seine Corsai 
Flotte noch um neun ältere F4U 
auf, die ein amerikanischer Händ- 
ler besorgte. 

Erst 1978 musterte die hondu- 
ranische Luftwaffe ihre Corsairs 
aus und stellte auf modernere 





Flugzeuge um. Zwei Amerikaner, 
Howard Pardue und Robert Fer- 
guson, witterten ein gutes Ge- 
schäft und erwarben im selben 
Jahr die alten Jäger zu einem Spott- 
preis. In einem Aufsehen erregen- 
den Flug wurden mehrere der 
Flugzeuge nach Texas überführt. 
Eine Corsair musste dabei am 
Strand von Belize notlanden. Un- 
ter den Flugzeugen, die Texas er- 

















aa 
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In Oshkosh wurde Georges Corsair schon als bestrestaurierter Navy-Jäger 
ausgezeichnet. Erst 1978 entließ die honduranische Luftwaffe das heute 

so wertvolle Flugzeug aus ihren Diensten. Details der Cowling (li.): Die hier 
geschlossenen Kühlklappen können weit aufgespreizt werden. 
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Corsair 


Klassiker der Luftfahrt: 
Wann erwachte 

Ihre Leidenschaft für 
Warbirds? 

George: Als ich acht Jahre 
alt war. Nach einem Rund- 
flug begann ich damals für 
eine P-51 Mustang zu spa- 
ren. Ich hatte mir ausgerechnet, dass ich mit 47 das 
Geld zusammenhaben müsste. Tatsächlich kaufte ich 
meine P-51D, als ich 27 Jahre alt war. 

Klassiker der Luftfahrt: Mustang oder 
Corsair, welches Flugzeug ziehen Sie vor? 
George: Ganz klar die Mustang. Sie ist der Formel-1- 
Wagen unter den Warbirds, die Corsair ein schöner 
BMW. Die P-51 bietet keine Überraschungen, wenn 
man sie richtig behandelt. Bei Landungen mit starkem 
Seitenwind ist die Corsair anspruchsvoller, ohne 
Seitenwind allerdings nicht schwieriger als eine T-6 


zu landen. 
Klassiker der Luftfahrt: Was beeindruckt Sie 


Mike George 


„Die Corsair ist der BMW unter den Warbirds!“ 


an der Corsair am meisten? 

George: Sie liegt sehr leicht auf den Rudern. 
Außerdem steigen ihre Ruderkräfte sehr schön linear 
mit zunehmendem Ausschlag an. Einmal ausgetrimmt, 
liegt sie wie ein Brett in der Luft. Sie ist ein schweres 
Flugzeug mit sehr guter Stabilität im Reiseflug. 

Aber wenn man kurz am Knüppel zieht, scheint ihre 
extrem lange Nase schneller hochzuwandern als bei 
anderen Flugzeugen. Ich bin nicht sicher, ob sie 
wirklich so schnell kommt, oder ob es sich nur so 
anfühlt, weil der Pilotensitz so weit hinten liegt. 
Klassiker der Luftfahrt: Auf was ist bei der 
Corsair besonders zu achten? 

George: Das Motormanagement verlangt sehr viel 
Aufmerksamkeit. Ich rühre Gas und Propverstellung 
im Flug so wenig wie möglich an. 

Zum Beispiel beim Formationsfliegen versuche ich 
lieber, die Klappen zur Geschwindigkeitskontrolle zu 
nutzen oder auch das Fahrwerk, das bei der Corsair 
bis hin zu ihrer zulässigen Höchstgeschwindigkeit 
ausgefahren werden kann. 


reichten, befand sich jene F4U- 
5NL (Werknummer 124486), die 
heute Mike George sein Eigen 
nennt und die in Honduras mit 
dem taktischen Kennzeichen FAH 
606 flog. Die Corsair ging zu- 
nächst durch mehrere Hände, bis 
sie 1988 in Richard Bertea einen 
Liebhaber fand, der sie gründlich 
wieder aufbauen ließ. Pacific 
Fighters übernahm diesen Part, of- 
fenbar mit sehr gutem Erfolg. Vier 
Jahre später wurde die Corsair in 
Oshkosh zum bestrestaurierten 
Navy-Jäger gekürt. 

George hatte das Flugzeug 
schon zuvor während eines Be- 
suchs bei Aero Trader in Chino 
entdeckt, die den Jäger technisch 
betreuten. „Es befand sich wirk- 
lich in einem hervorragenden Zu- 
stand. Und zu meiner Überra- 
schung erfuhr ich bei dem Fly-in in 
Oshkosh, dass die Corsair zum 
Verkauf stand.“ Für ihn war klar: 
Dieses Flugzeug musste er haben, 
koste es, was es wolle. „Ich ver- 
kaufte meine North American T-6, 
Beech T-34, Piper L-2, meinen 
Ferrari und lieh mir noch etwas. 
Dann hatte ich endlich das Geld 
für die Corsair beisammen“, sagt 
George, der außer dem Navy-Jäger 
heute immer noch eine P-51D Mu- 
stang fliegt. 

Weil es keine Corsair mit Dop- 
pelsteuer gibt, muss, wer diesen Jä- 
ger fliegen will, schon einige Er- 
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fahrung auf anderen Warbirds ge- 
sammelt haben. „Immer und im- 
mer wieder habe ich das Flug- 
handbuch studiert, bis ich es prak- 
tisch auswendig kannte und zu 
wissen glaubte, was mich erwartet. 
Zusätzlich habe ich mich vor mei- 
nem ersten Start ausführlich mit 
anderen Corsair-Piloten unterhal- 
ten und versucht, mir ihre Erfah- 
rungen zu Nutze zu machen“, er- 
klärt Mike George. In seinen Au- 





gen ist die Corsair ein gutmütiges 


Flugzeug, das im Reiseflug sehr 


stabil in der Luft liegt, sich aber 
dennoch agil um alle Achsen be- 
wegen lässt. Wachsamkeit verlan- 
ge die Corsair bei Seitenwindlan- 
dungen. 

Eine wirklich kritische Situation 
erlebte Mike George mit seinem 
Jäger vor vier Jahren. Nach einer 
Vorführung am heimatlichen 
Springfield Capital Airport geriet 





direkt beim Aufsetzen der Motor 
in Brand. „Die Räder hatten gera- 
de bei einer Geschwindigkeit von 
90 kts Kontakt zur Landebahn, als 
plötzlich ein wahrer Feuerball aus 
den voll geöffneten Kühlklappen 
der Motorverkleidung schoss. So- 
fort zog ich die Hebel für Gas, 
Propverstellung und Mixture zu- 
rück, schloss das Kraftstoffventil 
und bremste so stark wie möglich. 
Noch während das Flugzeug roll- 
te, musste ich mich von den Gur- 
ten und dem Fallschirm befreien 
und aus dem Cockpit über die 
Tragfläche abrollen, um nicht von 
den Flammen gegrillt zu werden.“ 
Glücklicherweise war die Flug- 
hafenfeuerwehr schnell zur Stelle 
und konnte sofort den Motor- 
brand löschen. So blieb der Scha- 
den an dem wertvollen Klassiker 
gering. 

Mit der Corsair und seiner Mu- 
stang ist Mike George ein gern ge- 
sehener Gast auf Flugtagen in den 
USA. Hin und wieder zeigen er 
und das Lone Star Flight Museum 
ihre F4U-5N/NL gemeinsam. Ge- 
orge ist mit seinen Wünschen in 
Sachen Warbird noch nicht am 
Ende. „Am liebsten hätte ich alle 
jemals gebauten WW-II-Fighter in 
meiner Sammlung. Doch im Ernst, 
ich würde als nächstes Flugzeug 
gerne eine P-38 Lightning haben. 
Sie sieht für mich so aus, als wür- 
de es einen Riesenspaß machen, 
sie zu fliegen.“ 

MICHAEL O’LEARY/HM 





Das Anklappen der Flügel ist ein Muss bei jeder Vorführung der Corsair. Rund 40 Stunden ist die F4U-5N 
des LSFM alljährlich in der Luft. 
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„Fliegende Tankstellen“ für lange Strecken 


Schon frühzeitig waren Flugzeughersteller und Frachtunternehmen, vor allem aber Luftstreitkräfte in 
aller Welt bestrebt, die Reichweite ihrer Flugzeuge zu vergrößern, ohne dass diese zwecks Betankung 


zwischenlanden mussten. Dabei kam vielfältiges Fluggerät zum Einsatz. 








Nachdem US-Transportflugzeuge 
des Typs C-130 Hercules für 
die Luftbetankung ausgerüstet 
worden waren, gelang es, deren 
Flugdauer auf bis zu 27 Stunden 
zu erweitern. 





Im Januar 1929 stellte 
die Atlantic-Fokker 
X2A „Question Mark“ 
des US Army Air 
Corps mit sieben 
Tagen einen Dauer- 
flugrekord auf. In 
dieser Zeit wurde sie 
42-mal von zwei 
Douglas C-1 betankt. 





\ Anfang der achtziger 
N Jahre schlug Boeing 
j vor, zivile 707 in 
militärische Tank- und 
Transportflugzeuge 

| umzubauen. Der erste 
Kunde für die KE-3A 
genannten Flugzeuge 
| war die Royal Saudi 
| Air Force. 


—— 





Lockheeds KC-130 
Hercules eignet sich 
wegen ihrer guten 
Langsamflugeigen- 
schaften besonders 
für die Betankung 
von Helikoptern. 
Diese CH-53E Super 
Stallion können 

55 voll ausgerüstete 
Soldaten oder ein 
Panzerfahrzeug 

als Außenlast 
befördern. 
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Bis zum heutigen Tage ist die 
Convair R3Y-2 Tradewind das 
einzige Tankflugzeug - und 
zudem das einzige Flugboot in 
dieser Rolle -, das vier Flugzeuge 
gleichzeitig mit Kraftstoff 
versorgen konnte. Allerdings 
ging die Maschine nie in Serie. 
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Bei einigen Flugzeugen der US Navy gehört es zum 
Standard, dass sie Flugzeuge des gleichen Typs mit Kraftstoff 
versorgen können. Hier sind zwei Grumman KA-6D während 





eines Manövers im Jahre 1991 zu sehen. 
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In den fünfziger und sechziger 
Jahren war es üblich, große 
Bombenflugzeuge wegen ihrer 
enormen Tragkraft zu Tankern 
umzurüsten. Hier versorgt eine 
KB-50 je eine RF-101 und B-66 
von Douglas. 


Auch die Royal Air Force nutzt Tanker, um die Reichweite 
ihrer Kampfflugzeuge zu erhöhen. Hier werden zwei 
Lightnings von einem zum Tankflugzeug modifizierten 


strategischen Bomber Handley Page Victor aus versorgt. 

















Nonstop von 
Kalifornien nach 
Europa! 

Im Oktober 1961 
gelang erstmalig 
solch ein Flug mit 
North American 
F-100, die von 
Boeing KB-50 
betankt wurden. 
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Über viele Jahre hinweg 
praktizierten russische 
Langstreckenflugzeuge - 
im Gegensatz zu west- 
lichen Mustern - die 
Betankung von Flügel zu 
Flügel. Das hatte den 
Vorteil, dass die hintere 
Maschine nicht in der 
Wirbelschleppe der 
vorderen flog. 


Großbritanniens Royal Air Force baute 
viele seiner so genannten „V-Bomber“ zu 
Tankern um. Auf diesem Bild ist die 
Betankung einer Avro Vulcan durch eine 
Vickers Valiant zu sehen. 


Auf dieser Aufnahme vom 
Mai 1979 betankt eine 
Douglas KA-3 der US Navy 
den Prototyp der McDonnell 
Douglas F-18 Hornet im 
Rahmen einschlägiger Tests 
beim Naval Air Test Centre 
in Maryland. 
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Die Boeing KC-97 Strato- 
tanker (links) war eine 
Ableitung des Bombers 
B-29 und diente bis 1956 in 
der US Air Force als An- 
laufstelle für „durs se 
Kampfflugzeuge. Einige 
Exemplare indessen flogen 
noch bis 1973 im Dienst der 
Air National Guard (unten). 
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Riesen unter sich: Eine 
KC-135 Stratotanker 
übergibt einer B-52G 
Stratofortress Kraftstoff 


für eine lange Mission. 
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March Field Air Museum 


Jen | 


Raritäten an historischer Stelle 


I 


Auf dem Gelände eines der ältesten Fliegerhorste 


der USA präsentiert sich unter freiem Himmel eine 


eindrucksvolle Flugzeugsammlung. 








In kaum einem anderen Museum findet man eine MiG-23BN (o.) und eine 
B-17G (u.). Diese kam aus Bolivien nach Kalifornien. 
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nter der Sonne Kaliforniens fin- 

den sich so manche Schätze. 

Einige davon hat das March 
Field Air Museum in Riverside zu 
bieten. Rund 70 Flugzeuge sind 
hier zu sehen, darunter Maschinen 
wie MiG-19 und MiG-23BN, die 
man nicht in jedem US-Museum 
erwartet. Die Jets stammen ebenso 
wie eine MiG-21F-13 aus der 
Tschechoslowakei und wurden 
von einer Privatperson aus Palm 


resume 











Springs gespendet. Als einheimi- 
sche Seltenheit gilt die letzte exi- 
stierende Airacomet der Serien- 
version P-59A. Bell hatte das aus- 
gestellte Exemplar am 25. Sep- 


tember 1944 an die 412th Fighter 


Group in Muroc, Kalifornien, aus- 
geliefert. Im Oktober 1945 kam 
die Einheit nach March Field. We- 


nig später wurde der erste Jet der 


USA außer Dienst gestellt, und die 
44-22614 wurde schließlich in Ed- 


wards eingelagert, bis sie 1980 in 
schlechtem Zustand wieder nach 
Riverside kam. Die anschließende 
Restaurierung zog sich bis ins Jahr 
1997 hin. 

Die Bell P-39Q des Museums 
kommt von etwas weiter her. Sie 
war im Januar 1945 im Dschungel 
in Neu-Guinea notgelandet. Dort 
barg Mitte der 70er Jahre der 
Warbird-Sammler David Tallichet 
den Jäger und übergab ihn 1985 an 


Typenvielfalt auf dem March Field: 
F-101 Voodoo und SR-71A (li.). Die 
Blackbird diente auch im Kinofilm 
„Space Cowboys“ als Kulisse. 


das Museum. Eine ähnlich span- 
nende Geschichte weist die Boeing 
B-17G auf, die als persönlicher 
Transporter von General Ira C. 
Baker, später stellvertretender 
Oberbefehlshaber der US Army 
Air Force, gedient hatte. Nach ih- 
rer Außerdienststellung kam sie 
nach Bolivien, wo sie das Museum 
schließlich aufspürte. Im Jahr 1981 
flog der Oldtimer aus eigener Kraft 
nach Kalifornien. 
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Harch Field Air Kuseun 


Seltener Boeing-Bomber: Die ausgestellte B-47E Stratojet flog von 1957 
bis 1959 auf der March Air Force Base. Sie kam 1988 vom Schießplatz 
China Lake wieder in ihre alte Heimat. Exot in US-Museen bleibt die 


MiG-19 (rechts). 


Bei den zahlreichen Jets finden 
sich Raritäten wie die YF-14A, die 
elfte Vorserienmaschine der Tom- 
cat, die 1992 über den Highway 
ins Museum geschleppt wurde, 
und die SR-71A, die nach ins- 
gesamt 2854 absolvierten Flug- 
stunden am 28. Februar 1990 in 
March landete. Die Blackbird 61- 
7975 auf dem Museumsgelände 
hatte 2001 auch eine Nebenrolle 
im Kinofilm „Space Cowboys“ mit 
Clint Eastwood. Noch seltener ist 
die YA-9A, Northrops Kandidat 
im Wettbewerb um ein Erd- 
kampfflugzeug der USAF, den 
schließlich die Fairchild A-10 ge- 
wann. Der Erstflug des in nur zwei 
Exemplaren gebauten Musters 
fand am 30. Mai 1972 statt. Der 
zweite Prototyp kam 1981 aus Ed- 
wards ins Museum. 

Abseits der Öffentlichkeit wird 
an einem kommenden Klassiker 
gearbeitet. Das Whittier Aviation 
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Museum, das schon eine Bell OH- 
58 betreibt und auch zwei UH-IB 
wieder in die Luft bringen will, 
lässt die elfte gebaute Phantom 
(F-4H 1-F BuNo 145310) flugfähig 
restaurieren. Ob der seltene Jet je 
wieder abheben wird, bleibt ab- 
zuwarten. 

Besser scheint es um den Aus- 
bau der Ausstellungsanlagen zu 
stehen. Neben der momentan im 
Bau befindlichen zweiten Halle 
plant das Museum einen dritten 
Hangar, um wertvolle Exponate 
wie die B-17 zu beherbergen. Al- 
lerdings ist man noch auf der Su- 
che nach Geldmitteln. In der be- 
stehenden und 1993 errichteten 
Halle dokumentieren indes zahl- 
reiche Artefakte die Geschichte 
von March Field als einem der er- 
sten Fliegerhorste der USA. Schon 
am 15. Mai 1918 waren hier Cur- 
tiss Jenny im aktiven Trainingsbe- 
trieb gestartet. Auch im Zweiten 





Weltkrieg herrschte auf dem Stütz- 
punkt bei der Ausbildung von 
Bomberbesatzungen mit zeitweise 
bis zu 75 000 stationierten Solda- 
ten rege Aktivität. Später bildete 
die March Air Force Base die Hei- 
mat von Verbänden mit B-29, F- 
80, B-52 und Tankern. 

Das Museum selbst wurde im 
Dezember 1979 ins Leben gerufen 








und zunächst im ehemaligen Kino 
der Basis aus den 30er Jahren un- 
tergebracht. Im Jahr 1993 erfolgte 
der Umzug auf ein Gelände west- 
lich der Startbahn. 


Nach dem Umwandeln des 
Stützpunkts in eine Basis der Air 
Force Reserve übergab die Air 
Force 1996 das Museum an die 
March-Field-Museumsstiftung. 











Die Flugzeuge bleiben jedoch 
Eigentum der USAF. 

Heute ist die March Air Reser- 
ve Base (ARB) Heimat des 452nd 
Air Mobility Wing mit C-141 Star- 
lifter und KC-135 Stratotanker, 
deren Starts und Landungen man 
vom Museum aus gut beobachten 
kann. 

PATRICK HOEVELER 








Museums-Infos 


Flugzeuge: 


Antonow An-2 
Beech C-45] 

Bell P-39Q 

Bell P-59A 

Bell UH-1F 
Benson B-8M Gyrocopter 
Boeing B-17G 
Boeing B-29A 
Boeing B-47E 
Boeing B-52D 
Boeing KC-97L 
Boeing KC-135A 
Cessna O-2B 
Cessna T-37B 
Consolidated PT-6A 
Convair C-131D 
Convair F-102A 
Douglas A-26C 
Douglas VC-47A 
Douglas C-54Q 
Fairchild C-119G 
Fairchild C-123K 
Fairchild PT-19B 
Folland Gnat 


Grumman YF-14A 
Grumman HU-16E 
Hughes OH-6A 
Lockheed C-141B 
Lockheed R-50 
Lockheed SR-71A 
Lockheed T-33A 
Martin EB-57B 

MDD F-4C, F-4E, RF-4C 
MDD F-101B 

MDD TA-4 

Mikojan MiG-19 
Mikojan MiG-21F-13 
Mikojan MiG-23BN 
NAA B-25] 

NAA CT-39A 

NAA F-86H, F-86L 
NAA F-100C 

NAA SNJ-4 
Northrop F-89] 
Northrop T-38A 
Northrop YA-9A 
Piasecki H-21B 
Republic F-84C, F-84F 
Republic F-105B, F-105D 





Der erste Jet der USA 
fehlt mit der Bell P-59A 
nicht in der Sammlung. 
Auch dieses Exponat flog 
ab November 1945 auf 
der March AFB. Von der 
Northrop YA-9A (u.) gibt 
es nur zwei Exemplare. 








Rockwell U-9A 
Stearman PT-17D 
Stinson L-5 
Vought A-7D 
Vultee BT-13 


Öffnungszeiten: 


Täglich 
Ostern 


(außer an Thanksgiving, 


‚Weihnachten und 


Neujahr) geöffnet von 9 bis 


16 Uhr 


Eintrittspreise: 
Erwachsene: 5 Dollar, Kinder 
(5-11 Jahre): 3 Dollar 


Fotografiermöglichkeiten: 
Fotografieren ist erlaubt. 


Adresse: 

March Field Air Museum 
22550 Van Buren 
Riverside, CA 92518 


USA 


Tel.: 001-909-697-6602 
Internet: www.marchfield.org 
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Letzter Prop-Luftkompf 


„Fußballkrieg“ in Mittelamerika 


Letztes Duell de 
Propellerjäger 


Vor 35 Jahren, fast ein Vierteljahrhundert nach dem Zweiten Weltkrieg, stan- 
den sich zum letzten Mal Jäger der Propellerära im Luftkampf gegenüber. Im 
nur fünf Tage dauernden „Fußballkrieg“ zwischen den lateinamerikanischen 


Nachbarn EI Salvador und Honduras spielten sie eine entscheidende Rolle 


gengrauen steigen in El Salvador 

29 Flugzeuge auf. Die Flotte, es 
ist die gesamte der Fuerza Area 
Salvadorena (FAS), wirkt wie der 
Aufmarsch einer Klassikersamm- 
lung. Sechs Corsairs, sieben North 
American T/F-51D Mustang, meh- 
rere Douglas C-47 und eine 
Douglas B-26B Invader sind da- 
runter. Ihr Ziel ist der Überra- 
schungsangriff auf die hondurani- 
schen Luftwaffenbasen Toncontin 
und La Mesa. Der Auftakt zu ei- 
nem fünf Tage währenden Krieg 
zwischen den Nachbarstaaten, der 
eigentlich nur noch deshalb er- 
wähnenswert ist, weil während 
dieses Konfliktes die letzten Luft- 
kämpfe zwischen Jägern der Pro- 
pellerära stattfanden. 

Vorausgegangen waren jahre- 
lange Querelen. Gut 275 000 Sal- 
vadorianer waren als Wirtschafts- 
flüchtlinge nach Honduras gegan- 
gen und hatten hier Land in Be- 
schlag genommen. Als sich auch 
hier die wirtschaftliche Lage dra- 
matisch verschlechterte, waren sie 
schnell als die Schuldigen ausge- 
macht. Viele wurden wieder ver- 
trieben. Der Zwist zwischen den 
Nachbarstaaten eskalierte schließ- 
lich, als El Salvador ein Qualifi- 
kationsspiel zur Fußballweltmei- 
sterschaft gegen Honduras ge- 
wann und so das Fass zum Über- 


FR ist der 14. Juli 1969. Im Mor- 
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laufen brachte. Viele der salvado- 
rianischen Einwanderer wurden 
daraufhin zum Opfer hondurani- 
scher Gewalttäter. Daher wurde 
der Konflikt später als „Fußball- 
krieg“ bezeichnet. 

Der Schaden, den die längst 
überalterte Luftarmada der FAS 
bei ihrem Angriff am 14. Juli an- 
richtet, ist gering. Da ihre Lader 
schon lange nicht mehr funktio- 
nieren, sind die Corsairs in ihrer 
Leistungsfähigkeit ohnehin sehr li- 
mitiert. Die ebenfalls alters- 
schwachen Mustangs fliegen ohne 
Zusatztanks, um möglichst agil zu 
bleiben. Als kurz nach 18 Uhr eine 
der als Bomber dienenden C-47, 
begleitet von zwei Mustangs, über 
dem Flughafen von Tegucialpa 
auftaucht und die Besatzung die 
Bomben per Hand aus der Lade- 
luke rollt, trifft keine ihr Ziel. 

Am frühen Morgen des näch- 
sten Tages schlägt die Fuerza 
Aerea Hondurena zurück. Mit 30 
einsatzfähigen Flugzeugen ist ihre 
Flotte nicht größer als die ihres 
gegnerischen Nachbarn und eben- 
falls nicht moderner. Elf F4U-5 
Corsair sind darunter, fünf T-28 
und fünf Douglas C-47. Mit acht 
Corsairs greifen die Honduraner 
zunächst San Salvadors Flughafen 
llopango und die Ölraffinerie in 
Acajutla an. An diesem Tag 
kommt es auch zum ersten Luft- 

















T-28 Trojan ein, die eigentlich als Trainer entwickelt wurden. 


kampf zwischen zwei Corsairs, der 
ergebnislos ausgeht. Kurz darauf 
nehmen zwei mit Maschinenge- 
wehrpods unter den Flügeln aus- 
gerüstete T-28 die zuvor in den 
Luftkampf verwickelte FG-1D der 
FAS unter Feuer und beschädigen 
sie schwer. Dennoch kann sie spä- 
ter sicher auf ihrer Heimatbasis 
landen. 

Die Angriffe der hondurani- 
schen Luftwaffe auf Ilopango und 
Acajutla sind die letzten strategi- 
schen Angriffe in diesem kurzen 
Konflikt. Danach fliegen beide 
Kriegsparteien nur noch zur Un- 
terstützung ihrer Bodentruppen. 
Eine als Bomber eingesetzte C-47, 
der man zur Abwehr Maschinen- 
gewehrstände in den Rumpf ein- 


gebaut hat, wird dabei von einer 
honduranischen F4U Corsair 
schwer beschädigt. Sie kann aber 
nach Ilopango zurückkehren und 
dort mit einem zerschossenen Mo- 
tor und in eingefahrener Stellung 
blockiertem Fahrwerk eine Bauch- 
landung machen. Später wird der 
Behelfsbomber wieder repariert. 
Der 17. Juli, Tag vier dieses aus 
heutiger Sicht so seltsamen Kon- 
flikts, bringt schließlich die letzten 
Luftkämpfe zwischen Propeller- 
jägern aus der Zeit des Zweiten 
Weltkriegs. Um 11.30 Uhr starten 
in El Salvador zwei P-51 Mustang 
zur Unterstützung eines Infante- 
riebataillons, das zuvor im Grenz- 
gebiet bei El Amatillo von den 
Honduranern bombardiert worden 


Die einzige B-26B Invader der salvado- 
rischen Luftwaffe zusammen mit zwei 





Mustangs auf dem Flughafen Ilopango: 











Auf beiden Seiten flogen C-47, hier eine honduranische, als Behelfsbomber. 








Die Bomben wurden per Hand aus der Luke gerollt. 






































Die veralteten Corsairs EI Salvadors, hier eine Goodyear FG-1D, 
befanden sich zum Teil in einem jämmerlichen Zustand. 


ist. Auf honduranischer Seite star- 
ten etwa zur gleichen Zeit drei Cor- 
sairs mit den Piloten Soto, Acosta 
und Zepeda zu einem weiteren An- 
griff auf die Bodentruppen. 


LETZTER LUFTKAMPF 
AM 17. JULI 1969 


Im Zielgebiet stoßen die gegne- 
rischen Flugzeuge aufeinander. 
Weil seine Kanonen versagen, 
muss Zepeda mit seiner Corsair 
schnell umkehren, wird aber von 
den beiden Mustangs verfolgt. 
Soto kommt ihm zu Hilfe, und es 
gelingt ihm, eine der beiden Mu- 
stangs abzuschießen. Ihr Pilot, 
Humberto Varela, kann sein Flug- 
zeug zwar noch verlassen, doch ist 


er schon zu niedrig zum Öffnen 
des Fallschirms. 

Am Nachmittag dieses Tages ge- 
lingen Fernando Soto noch zwei 
weitere Abschüsse. Als erstes holt 
er eine FG-1D vom Himmel, nach- 
dem er sie aufgrund der höheren 
Motorleistung seiner F4U-5N aus- 
kurbeln und sich hinter sie setzen 
kann. Der salvadorianische Pilot 
Cortez rettet sich mit dem Fall- 
schirm. Auch die dritte Entschei- 
dung fällt an diesem Tag im Duell 
Corsair gegen Corsair, als Soto 
eine weitere FG-ID abschießt. 
Später an diesem Tag verlor die 
salvadorianische Luftwaffe noch 
eine FG-1D nach Beschuss durch 
die eigenen Truppen über dem 
Golf von Fonseca. Sie ist der letz- 





a 


Mustang in 
ungewöhn- 
lichem Tarn- 
schema: Die- 
ses Exemplar 
der FAS blieb 
auch nach 
dem Krieg 
mit Hondu- 
ras weiter 

im Einsatz. 


all 





Eine Corsair der FAS mit ihrem Piloten G. Cortez (Mitte). 
Er wurde am vorletzten Tag des Krieges abgeschossen. 


te Propellerjäger aus der Zeit des 
Zweiten Weltkriegs, der in einem 
Kampfeinsatz verloren geht. 

Einen Tag später ist der „Fuß- 
ballkrieg“ beendet. Am 18. Juli 
1969 vermittelt die Organisation 
Lateinamerikanischer Staaten ei- 
nen Waffenstillstand. Der „Fuß- 
ballkrieg“ hat über 1000 Tote ge- 
fordert. Erst zehn Jahre später un- 
terzeichnen Honduras und EI Sal- 
vador wieder einen Friedensver- 
trag. 

Es gehört zu den etwas ver- 
wundernden Tatsachen, das El 
Salvador seine dezimierte Luft- 
streitmacht nach diesem Konflikt 
wieder mit Flugzeugen der Welt- 
kriegsära aufrüstete. Von ameri- 
kanischen Privatleuten kaufte das 


Land fünf North American Mu- 
stang zusammen mit vier Douglas 
B-26 Invader und einem Fairchild- 
Hiller-Hubschrauber FH-1100. 
Viele der Flugzeuge, die im „Fuß- 
ballkrieg“ gegeneinander flogen, 
blieben in beiden Staaten noch 
über einige Jahre im Einsatz. 

Erst 1978 verkaufte die hondu- 
ranische Luftwaffe ihre letzten 
überlebenden Corsairs an zwei 
Händler in Texas (siehe auch un- 
seren Bericht über die F4U-5 ab 
Seite 58). 

Einige dieser Warbirds aus dem 
„Fußballkrieg“, inzwischen in der 
Hand privater Sammler und Mu- 
seen, begeistern bis heute die Zu- 
schauer bei Airshows. gi 

S. RIVAS/]J. C. CICALESI/HM 
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Modelle und Bücher 


21st Century Toys 

Wer noch keine Platzprobleme 
in der Vitrine hat, kann die letzten 
Lücken mit den neuesten Erschei- 
nungen der US-Firma 21st Cen- 
tury Toys füllen. Bei diesen Fer- 
tigmodellen im ungewöhnlichen 
Maßstab 1:18 handelt es sich zwar 
um Spielzeuge, die sich dafür je- 
doch durch ihre hervorragende 
Detaillierung und Lackierung gut 
als Sammlerstücke eignen. Die 
Supermarine Spitfire Mk I @ ist 
entsprechend gut gelungen und 
kommt dem Original schr nahe. 
Das gilt auch für die Lackierung 
und die Markierungen der No. 610 
Squadron, welche den Jäger ab 
Oktober 1939 geflogen hatte. Die 
Spannweite des Modells beträgt 
64 cm. Alle Steuerflächen sind be- 
weglich, das Fahrwerk lässt sich 
einfahren. Eine Pilotenfigur für 
das detaillierte und zu öffnende 
Cockpit liegt bei (Art.-Nr. 1023, 
99 Euro). Die Curtiss P-40B 
macht ebenfalls einen guten Ein- 
druck, obwohl auf den ersten Blick 
die Proportionen des Rumpfs 
nicht zu stimmen scheinen. Dies 
lässt sich jedoch mit dem kleineren 
Kühler der frühen Version der P- 
40 erklären, der recht originalge- 
treu wiedergegeben ist. Das Mo- 
dell mit einer Spannweite von 
knapp 64 cm besitzt eine Piloten- 
kanzel zum Öffnen, eine Piloten- 
figur und ein einziehbares Fahr- 
werk. Die Steuerflächen sind al- 
lerdings nicht beweglich. Die Ma- 
schine trägt die Markierungen ei- 
nes im Jahr 1941 auf dem Langley 
Field in Virginia eingesetzten Jä- 
sers des US Army Air Corps 
(Art.-Nr. 1024, 99 Euro). Der 
Vertrieb in Deutschland erfolgt 
durch Warbirdmodelle Unterberg 
(Lindenstr. 8, 63571 Gelnhausen, 
www.warbirdmodelle.de). 


Academy 

In Warbird-Kreisen ist die 
Hispano HA-1112 Buchon ® 
stark vertreten, nur im Modellbau 
hat die deutsche Messerschmitt Bf 
109 die Nase vorn vor dem spani- 
schen Lizenzbau mit Merlin-Motor. 
Im Maßstab 1:48 hat Academy nun 
den iberischen Jäger in gewohnter 
Qualität herausgebracht. Der Ab- 
ziehbilderbogen enthält daher auch 
Markierungen für eine Maschine 








Heinkel 
HellIH-6 




















der spanischen Luftwaffe und für 
einen Oldtimer in nachgestelltem 
Luftwaffenanstrich (ca. 86 Teile, 
Art.-Nr. 12203, 13,20 Euro). 


Franklin Mint 

Ein wunderschönes Modell der 
Ju 52 D-AQUI der Lufthansa © 
hat jetzt die Wolfgang Lemke 
GmbH, Importeur der Franklin 
Mint Armour Collection, in die 
Geschäfte gebracht. Das Zink- 
Druckguss-Modell im Maßstab 
1:48 ist mit 1,6 kg Gewicht ein 
schweres und dabei fein gearbei- 
tetes Schaustück. Nicht zuletzt we- 
gen ihrer auf 400 Exemplare limi- 
tierten Auflage dürfte diese impo- 
sante Tante Ju schnell ihre Lieb- 
haber finden (Art.-Nr. B11D703, 
179,80 Euro). 


Hasegawa 

Im Maßstab 1:72 startet Hase- 
gawa mit der He 111 eine Modell- 
reihe mit neuen Formen. Als erster 
Vertreter ist die Heinkel He 111 
H-6 © auf den Markt gekommen. 
Weitere Versionen folgen. Wie üb- 
lich erweist sich die Qualität der 
Spritzlinge als hervorragend. Die 
Detaillierung ist gut, obwohl sich 
das verglaste Cockpit für nachträg- 
liche Verfeinerungen anbietet. Das 
Kit dürfte sich zum Referenzmo- 
dell der deutschen Zweimot in 
1:72 entwickeln (134 Teile, Art.- 
Nr. E21, 39,95 Euro). 

Mit der A-4M Skyhawk bieten 
die Japaner im Maßstab 1:48 wie- 
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der ein Marineflugzeug in hervor- 
ragender Qualität an, das wie die 
bisherigen Modelle des „Scooter“ 
eine sehr gute Detaillierung auf- 
weist. Als Außenlasten liegen al- 
lerdings nur zwei Zusatztanks bei: 
Der Abziehbilderbogen erlaubt 
den Bau einer Maschine der VMA- 
331 oder der bekannten VMA-214 
„Blacksheep“ des US Marine Cor- 
ps (146 Teile, Art.-Nr. PT33, 
29,50 Euro). In 1:32 präsentiert 
Hasegawa mit der Focke-Wulf Fw 
190 A-5 eine weitere Version des 
Jägers. Detaillierung und Struktu- 
ren entsprechen der Qualität der 
bisherigen Varianten. Abzichbil- 
der für zwei in Frankreich statio- 
nierte Maschinen aus dem Jahr 
1943 liegen bei (108 Teile, Art.- 
Nr. ST23, 39,95 Euro). 


Herpa 


Im Maßstab 1:500 liefert Herpa 
diesmal viele osteuropäische, ins- 


Convair B-58 Hustler 











besondere russische Typen 
und Airlines wie die gut 
gelungene Tupolew Tu- 
154M der Air Via (LZ- 
MIG) aus Bulgarien (Art.- 
Nr. 514026, 15 Euro). In 
der Yesterday-Serie sind 
jeweils in limitierter Auf- 
lage und sauber ausgeführt die Il- 
juschin IL-18 (HA-MOA) der Ma- 
lev (Art.-Nr. 513968, 15 Euro) 
und die IL-76 (YI-ANI) von Iraqi 
Airways (Art.-Nr. 513852, 17 
Euro) erschienen. Auch die mit 
Spannung erwartete Boeing 377 
Stratocruiser @ ist da. Das erste 
Modell (Prototyp NX1039V) die- 
ses Typs erweist sich als recht gut 
und trägt die Hausfarben des Flug- 
zeugbauers aus Seattle (Art.-Nr. 
513869, 16 Euro). 


Italeri 

Ein seltener und exotischer Typ 
bereichert im Maßstab 1:72 mit 
der Tupolew Tu-22 Blinder ® die 
Basteltische. Das Modell dürfte 
aus den alten Esci-Formen stam- 
men, zeigt aber feine, versenkte 
Gravuren. Die Detaillierung gera- 
de im Cockpit fällt etwas dürftig 
aus, doch die Tatsache, dass der 
Bausatz wieder erhältlich ist, lässt 
darüber hinwegsehen. Die Be- 
walfnung besteht aus mehreren 
kleinen Bomben. Bei den Decals 
bietet Italeri zwei sowjetische, eine 
irakische und eine libysche Vari- 
ante an (ca. 120 Teile, Art.-Nr. 
1245, 36,95 Euro). 


1:72 Italeri; 1:48 Monogram 








Fouga Magister 


1:72 Heller; 


1:48 Fonderie Miniature (Frankreich) 





Heinkel He 177 


1:72 Revell 





Messerschmitt Bf 109 G 


1:144 Eduard; 1:72 Academy, Italeri, MPM, 


Smer; 1:48 Hasegawa; 1:24 Trumpeter 








North American 
P-51D Mustang 


1:144 Minicraft; 1:72 Hasegawa, Italeri, Tamiya, 
Trumpeter; 1:48 Airfix, Hasegawa, Tamiya; 


1:32 Hasegawa; 1:24 Airfix, Trumpeter 





Vought F4U-5 Corsair 


1:72 Revell; 1:48 Hasegawa, Minicraft, 


Revell (Monogram) 





Bücher 


Luftfahrzeugbau 
in Österreich 


En 





© Flugzeuge aus 
Österreich 
Das in Zusammenarbeit mit 
dem Technischen Museum Wien 
entstandene Werk bietet eine er- 
staunlich umfangreiche und gut 
recherchierte Übersicht über den 
österreichischen Flugzeugbau in- 
klusive Luftschiffen, Ballonen 
und Segelflugzeugen von den 
Anfängen bis heute. Nicht nur 
die insgesamt 425 guten, aber 
leider aufgrund des beschränk- 
ten Platzes etwas klein wiederge- 
gebenen Dreiseitenansichten von 
in Österreich entwickelten oder 
gebauten Luftfahrzeugen machen 
das Buch zum Standardnach- 
schlagewerk für den Flugzeug- 
bau aus dem Alpenstaat. 
Reinhard Keimel. Luftfahrzeug- 
bau in Österreich. Von den An- 
fängen bis heute. 424 Seiten mit 
674 Fotos. ISBN 3-925505-78-4. 
Aviatik Verlag, Oberhaching. 
48,50 Euro. 





© Flugzeug- 
Dokumentation 
Einige bekannte und viele unbe- 
kannte deutsche Flugzeuge bis 
1945 werden hier mit Text, Fo- 
tos und guten Zeichnungen sorg- 
fältig recherchiert vorgestellt. 
Neben Blohm & Voss BV 141, 
BV 40 und Focke Wulf Fw 159 
kommen auch Sport- und Segel- 
flugzeuge vor. Besonders interes- 
sant ist die Abhandlung über die 
Kennzeichnung der deutschen 
Militärflugzeuge bis 1918. Einige 
Beiträge wurden bereits in der 
Zeitschrift „Modellflug Interna- 
tional“ veröffentlicht. 


“ 2 
Mein Flügbuch 


HISTORISCHE 
DEUTSCHE FLUGZEUGE 
BIS 1945 














Karlheinz Kens. Classic Scale. 
Historische Deutsche Flugzeuge 
bis 1945. 130 Seiten mit zahlrei- 
chen Abbildungen und Zeich- 
nungen. ISBN 3-923 142-39-0. 
Modellsport Verlag, Baden-Ba- 
den. 19,80 Euro. 





© Flugzeugdetails 

Eine Fundgrube für Modell- 
bauer sind die Hefte der „Walk 
Around“-Serie, die jeweils einen 
Flugzeugtypen anhand vieler De- 
tailfotos in Farbe und Schwarz- 
weiß sowie einiger guter Farb- 
profile beschreiben. Es handelt 
sich um reine Bildbände, die 
jeden Winkel des vorgestellten 
Musters ergründen. Eine aus- 
führlichere Abhandlung über die 
Geschichte des Flugzeugs findet 
sich nicht. Die neuesten Aus- 
gaben behandeln die Bell UH-1 
Huey „Gunship“ und die Grum- 
man EA-6B Prowler in gewohn- 
ter Qualität. 

Joe Michaels. EA-6B Prowler. 
Walk around 35. ISBN 0-89747- 
476-7. / Wayne Mutza. UH-I 











Gunships. Walk around 36. 
ISBN 0-89747-479-1. Je 80 Sei- 
ten mit zahlreichen Abbildun- 
gen. Squadron/Signal Publicati- 
ons, Texas. 19,90 Euro (Ver- 
trieb durch Academy Europe). 





© Günther Rall 

Das Jagdfliegerass aus dem 
Zweiten Weltkrieg und späterer 
Inspekteur der neu gegründeten 
Luftwaffe schildert hier gut les- 
bar und sehr eindrücklich seine 
Erinnerungen von 1938 über sei- 
ne Erfahrungen im Krieg und die 
Einführung des Starfighters bei 
der Bundeswehr bis zur Gegen- 
wart. Auch die Hintergrundge- 
schichte kommt in’diesem inter- 
essanten Einblick in die deutsche 
Luftfahrthistorie nicht zu kurz. 
Günther Rall. Mein Flugbuch. 
Erinnerungen 1938-2004. 376 
Seiten mit 152 Abbildungen. 
ISBN 3-9807935-3-2. Verlag 
NeunundzwanzigSechs, Moos- 
burg. 35,50 Euro. 
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© Alleine der „Fliegenden Festung“ 
Boeing B-17 hat sich die deutschsprachi- 
ge Seite www.b17flyingfortress.de 
verschrieben. Besonders interessant ist 
die ausführliche Schilderung des ameri- 
kanischen Projektes „Aphrodite“ von 
1944, bei dem im Zweiten Weltkrieg 
ausgemusterte B-17 mit zehn Tonnen 
Sprengstoff beladen wurden, um, nach 
Absprung der Besatzung, als Einweg- 
bomber per Fernsteuerung aus Begleit- 
flugzeugen ihr Ziel hinter den deutschen 
Linien zu finden. 


www .flug-revue.rotor.com 








@ Ausschließlich mit Fotos von schwer 
kriegsbeschädigten B-17 beschäftigt sich 
die Seite www.daveswarbirds. 
com/b-17 Auch wenn einige „Fliegende 
Festungen“ trotz schwerster Schäden 
zurückkehren konnten, wird einem die 
Härte des Luftkrieges am Rande der 
Stratosphäre eindringlich bewusst. 


© Derselbe Autor hat ebenfalls eine 
Seite über die „Black Cats“ zusammen- 
gestellt. Diese Nachtkampf-Einheit der 
US Navy setzte im Zweiten Weltkrieg 
schwarz lackierte Catalina-Flugboote in 
der Luftschlacht über dem Pazifik ein. 
www.daveswarbirds.com/blackcat 


© Die malerische Stadt Colditz in Sach- 
sen ist noch heute in England berühmt. 
Denn einst inhaftierte die Wehrmacht 

im dortigen Schloss abgeschossene bri- 
tische, französische, polnische und nie- 
derländische Piloten, die sich mit nicht 

endender Fantasie Fluchtmöglichkeiten 







© 6.-7.11.2004 

Airliner Convention/FRA Slide 
Convention, Steigenberger Esprix, 
Südseite des Flughafens Frankfurt 
Internet: www.skyliner-aviation.de 


© 7.11.2004 
Flugtag, Cuatro Vientos, Spanien 
Internet: www .fio.es 


© 13.-14.11.2004 

Aviation Nation 2004, 

Nellis AFB, Nevada, USA 
Tel.: ++1/ (702) 652 9390, 
Internet: www.nellisairshow.com 
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ausdachten. Insgesamt 31 Häftlinge ent- 
kamen. Sogar ein selbst gebautes Gleit- 
flugzeug gehörte zum Inventar. Zwei 
britische Privatpiloten haben eine aktu- 
elle Flugreise nach Colditz ausführlich 
mit Fotos dokumentiert. Dabei machten 
sie auf den Spuren der „Dambusters“ 
noch einen Abstecher an die Talsperren 
im Ruhrgebiet, die einst von den briti- 
schen Bombern mit springenden Bom- 
ben zerstört wurden. www.stevele- 
vien.com/colditz1.htm, www.ste- 
velevien.com/colditz2.htm 


© Aus Geheimhaltungsgründen wurden 
und werden Atombomben nur relativ 
selten auf öffentlich zugänglichen Fotos 
abgebildet. Für Modellbauer mit dem 
Schwerpunkt „Kalter Krieg“ dürfte die 
Seite www.strategic-air-com- 
mand.com/weapons/nuke-photos.- 
htm mit ihren Farbfotos von Bomben 
des einstigen Strategic Air Command, 
zum Beispiel der Mark 7 von 1952, des- 
halb eine Fundgrube sein. 


© Darüber hinaus hält die Webseite 
http:/Inuclearweaponarchive.org/ 
Usa/Weapons/Allbombs.html eine 
Datenübersicht des amerikanischen 
Nukleararsenals bereit. 


© Nur mit der Junkers Ju 388 beschäf- 
tigt sich die Webseite mit dem nahe 
liegenden Namen. http://ju388.de/. 
Im Mittelpunkt steht jene in Merseburg 
erbeutete Ju 388 L-1, die heute im Na- 
tional Air and Space Museum in Was- 
hington steht. Besonders faszinierend 
sind Fotos des noch vollständig erhalte- 
nen Cockpits. Ergänzend sei zum The- 
ma Beuteflugzeuge auch die folgende 
Seite empfohlen: www.beuteflug- 
zeuge.de. 


@ Die DDR-Fluggesellschaft Interflug er- 
litt eine Reihe von Unfällen, über die in 
der amtlichen Presse seinerzeit nur sehr 
knapp berichtet werden durfte. Interes- 
sante Details, die Insiderwissen verra- 
ten, vermittelt nachträglich die Interflug- 


Alle Angaben ohne Gewähr. 
Bitte erkundigen sie sich unbedingt beim Veranstaltern 
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Seite: http://www.interflug.net/flug- 
unfaelle.htm. 


@ Dem Flugzeugkonstrukteur Hans 
Klemm und seinen berühmten Kleinflug- 
zeugen hat sich eine ganze Webseite 
verschrieben. ttp://home.t-online.de- 
Ihomelhzoeller/kl_home.htm 


© Mit dem Farbbezeichnungssystem 
des Reichsluftfahrtministeriums hat sich 
die Seite http://en.wikipedia.org/- 
wiki/RLM_aircraft_designa- 
tion_system beschäftigt. Ergänzend 
steuert die Webseite www.xsdall.nl/- 
»rhortal/jgrim.htm Farbtafeln bei. 


@ Informationen über das „Kraftei“, die 
Me 163, in den Ausführungen A bis D, 
finden Sie unter www.lexikon-der- 
wehrmacht.de/Waffen/Me163- 
R.htm. Ein Me-163-Exemplar überdau- 
erte auch im Londoner Science-Muse- 
um: www.smil.lr.tudelft.nl/-homel- 
rob/me163/scm.htm 


@ Mit der jüngeren Luftkriegsgeschichte 
aus dem Balkankonflikt beschäftigt sich 
die Seite http:/Iwww.acig.orglart- 











Anlaufstelle zu allen Fragen über die 
Briten findet man unter www.fleetair- 
armarchive.net/Aircraft. 


@ Über 60 Flugzeugwracks liegen im ho- 
hen Norden Lapplands. Auf die Spuren- 
suche in Norwegen und Finnland macht 
sich die Webseite www.sci.fil-jun- 
kers/lentokE.htm. 


@ Schon selbst fast ein Klassiker ist die 

gut gemachte Luftfahrtseite von Gert 

Steidle. Diesmal sei Ihnen die Schilde- 

rung des Amerikafluges der „Bremen“ 
ans Herz gelegt, die 








man/publish/article_381.shtml aus 
österreichischer Perspektive der Ra- 
darüberwachung. Zwar nicht offiziell, 
aber sehr kenntnisreich werden auf 
Englisch diverse Luftraumverletzungen 
anhand von Radardaten des nationalen 
Überwachungssystems „Goldhaube“ 
nacherzählt, die teilweise sogar zur 
Alarmierung der Draken-Abfangjäger 
führten. 


@ Trotz ihrer zeitweiligen Unfallserien 
hat die F-104 noch heute eine treue 
Fangemeinde. Ein ehemaliger Starfigh- 
ter-Pilot hat auf der Webseite 
www.916-starfighter.de 


ebenfalls über 
www.jastai1.de 
erreicht wird. 


© Im Marinehafen von 
San Diego wird derzeit 
der legendäre Flugzeug- 
träger „USS Midway“ 
restauriert. Eine zweite 
Gruppe Freiwilliger 
kümmert sich um die 
Flugzeuge, die das künfti- 
ge Museum schmücken 
sollen. Über den letzten 
Stand der Arbeiten in- 
formieren www.mid- 
waysaircraft.org und www.mid- 
way.org. 


@ Wie in den Anfangsjahren der Luft- 
fahrt sind die kanadischen Buschpiloten 
heute noch fliegerisch auf sich allein ge- 
stellt, wenn sie die Wildnis durchque- 
ren. Auf der Webseite http://ebushpi- 
lot.com findet man Fotos und engli- 
sche Erfahrungsberichte von Buschpilo- 
ten aus aller Welt. Eine faszinierende 
Bildergalerie aus der Schweizer Ge- 
birgsluftfahrt finden Sie unter 
www.gletscherflug.ch/gallery/- 
album16. 





eine sehenswerte Material- 





sammlung zusammengetra- 
gen, die auch Fotos von Son- 
derlackierungen enthält. 
Nicht übersehen sollte man 
die Rubrik „Tallyho“, auf der 
man auch deutsche Informa- 
tionen findet. 


@ Fleet Air Arm, das sind die 
Marineflieger Ihrer Majestät 
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Eine gut gemachte, zentrale 










Großjlugzeuge 


FFAP-I » 


Mit der P-12 suchten die Schweizer Flug- und 
Fahrzeugwerke Altenrhein in den 50er Jahren den 
Einstieg ins Kampfflugzeuggeschäft. Zum Serienbau 
kam es nie. Doch die Flügelkonstruktion der P-12 

lebte später in den bekannten Learjets weiter. 





Wir bitten um Verständnis, dass angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden können. 


Klassiker der Luftfahrt 1/2005 





Von der Ju 89 über die Ju 90, Ju 290 
und Ju 390 spannt sich der Bogen der 
Junkers Großflugzeuge der 30er und 
40er Jahre. Klassiker der Luftfahrt 
zeichnet die Geschichte dieser 
faszinierenden Flugzeuge nach. 






FOTOS: ]. STIGLMYR (1) 
KL-DOKUMENTATION 


= FLUG WERK FW I90A-8/N 


Eine Kleinserie von zwölf Nachbauten der 
Fw 190 hat Flug Werk in Gammelsdorf bei 
München aufgelegt. Lesen sie alles über den 
Neubau nach Originalplänen und über die 
laufende Flugerprobung. 


Die Ausgabe1/2005 von „Klassiker der Luftfahrt‘ erscheint am 20. Dezember 2004. 
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LESERWAHL 





Machen Sie mit bei der großen 

Leserwahl KLASSIKER DES JAHRES 2005! 
Gewählt werden die Klassiker aus verschiedenen 
Epochen und der Klassiker der Zukunft. Von 
der Vorkriegsmaschine bis zum Youngtimer 
präsentiert MOTORRAD Classic auch in dieser 
Ausgabe große Marken, historischen Sport 
und jede Menge Tipps für Restaurierung und 
Reparatur. 
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IMER SZENE MARKT 
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Im aktuellen Heft 6/04: 


100 Jahre Vierzylinder: 

Von der FN aus dem Jahre 1904 bis zur 
aktuellen Neuerscheinung BMW K 1200 S 
Japanische 2-Takter im Vergleich: 

Yamaha DS-6, Kawasaki A 1, Suzuki T 20 
Die letzte erfolgreiche NSU-Rennmaschine 
der 50-er Jahre: NSU-Blauwal 

Sport-Events: 

Bikers’ Classics in Spa Francorchamps 
und Schottenring Grand Prix 
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